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yorli«s«ide AriMit jsi ii «nter lAtä» fOr dm Fkebnutnn beBtimmt und wll ibm in 
gedrftngter Form all« iriebiigen Stufen der Entwicklung des Bergbahnwesiens der Schweiz 
vorfnhrpn nmJ ihm so durch eine praktische r('bi>r.>i(ht das Stinliiim der B6rgbabllt6Cbllik 
von seinen Anfängen bis zum heutigen Stand derselbtni erleichtern*). 

Aber auch iür den Nichtüacbmann dürfte es vieileicht nicht ohne Interesse sein, 
eioen Rnbltek in die Mgcsthtmliebe Art Reistigmr Arbflit xb gewbneo, die die treibend« 
Ursache der zu Tage tretenden ümwerthung des cultuiellen nnd volkswirthsebaftUcben 
Lebens bilJ.t, die in prst(>r Linie die Kisenbahnen grossen Stils, in zweiter und in 
besclir.inkUfrin Umfaitj,'-' die Ideinern Verbindung.* iitul Luxnsbahnen verschulden. Ein 
enormer Zuwachs an Ueichtliiui), Lebensgenuss, Sicherheit, au Mitteln des iudttStrieUen 
und geaeltigen Terkebrs wi« an pelitiaßher Haebi» ist dm Nationen danns enraebaeB und 
«ne frische Zugluft neuen geistigen Lebens dringt von flbanftlicorien Stridlen in die Laud- 
schafl bis liinauf in die vordena klö.^Jterlich abgosehiedpne Alpeuwelt. So ist die Technik, 
diese rein praktische Wissenschaft, wenn aucii nicht selber ein höheres Geistesleben 
producirend, doch die Vermittlerin desselben und man wird, den Fortschlitten unserer 
Kttitnr naebgebeod, zugleidi firagen mttanen, wie weit dMuda mit HAlfe der Natura 
wis»eDflcbaft die undisciplinirten Kräfte der Erde dem Menschen dienstbar gemacht worden 
sind. — Indem sie mit ihren tausendfach gestalteten Maschinen dem Industriellen seine 
primitive eiutßnii,'o Arbeit abnimmt oder erleichtert und dessen Produkte dem vorher ganz 
auf seine Erzeugnisse angewiesenen Landmann in bequemer Auswabl vorführt, anderaiaeita 
Beinen Ueberdaft in die immer bedflrftigeo Stidte abführt, aebaflb sie aaf beiden Sdteo 
sicheren Wohlstand und die daraus folgende Mufse für idealere Interessen. In ihren 
höheren Zwecken bietet sie dem Menschen die Möglichkeit seinem Wissensdurst nachgeben 
zu können; er wird, Berge durchbohrend, Nationen verbinden und an ihrer specieUen 
Eigenart innigen Antheil nehraeo oder vergleichende Kritik au8ftl>en, er wird, in die Erd- 
tiefe binabsteigend, Reiehtbam an Haterialien wie an Kenntnissen der Biistembeffingiufen 
unseres Planeten heraufbringen und, in die Lüfte fabrendi seinen üeberblick vervollständigen. 
Wichtige Ereigni.sse werden mit Blitzesschnelle um die Krcb^ s'-esandt, vind die trüben 
Zeiten religiöser und poiitiiNsher Eratarrung oder lieaction werden vorüber sein, dank 
der «aglsiebettdatt, anf reale Basis gwslalltsn praktiaeben Wisaensebaften mid ibrer 
EnergieObigkeit, auf die Menscben als mMDdlieb mit allen Intsraasen ferknfipfte Ibeht 
beruhigend and aufkUrend m wnkea. 

*) Bei den muterbrochen im«! laaeli folgencten Keneranften «hd ei iminer sdiwlerigtr, alle ele- 

8chla^ciiJcn Materien zu bclierrMhcn. zur Hand bcfindliclien Auskonflginittel sin<1 nngenOgend and 
üpecijüwerke, mit deren Hilfe eine Ori«utimng möglich wOrde, bestehen nicht Mit RAeluieht hiennf 
tat dicie Arbeit entstand««, die für alle FlUe Atukonft ia gedrängter KOne in ga'ba bwtrdit ist. 
lillMkriftf. U(Bl*i.einMNtataM. ICOO, SaMkawL I 
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Auf ein bachifliiktiereB Ckbiet angewiesen, vom groben Ywkaihrd«bea wenig beirtllurt, 
ist eineiB kletnen Zweig denelbeD, der Betgbnbiiteelinik, ein« enden Bedeutnng merkaiuit 

Obwohl gerade sie in den Alpenländern einen tief einschneidenden ßinflalb euftfibi, 
ist doch nicht zu verkennen, dafs dabei uiclit die Rücksicht auf die Interessen einer so 
spärlich vertretenen Bevölkerung die Ursache eines so ausgedehnten and mit so ungeheueren 
Koeton auegefttlirten Nebes tmi ESeenbahnen «ein Icmn. BeigbehoeD sind nicht der Ane- 
draek eines aafi Allgemeine geriebtetai WillenSf eoDdern sie ent^iiogen einem tief- 
gefühlten Eedürfniss unserer Zeit, dem Einzelnen Erleichterung und Erholung zu verilchairen. 
Ein richtiges Erfassen raensi hlitlif r Existenzbedingungen mehr wie rein künstlerische 
Freude an der Natur ist die Erklärung der enormen Völkerwanderung, wie sie sich all- 
jihilidi von den StBdten in die Landschaft eigiefat Die Bergbahntechnik ebnet dieeem 
Zug dar Zeit die Wega nnd ongeifthlte Massen, mflde gelebt in aULdtisdiem Geeebifta- 
getriebe und Geselligkeit, vom Frühjahr bis Herbst eine immer steigende Fluth darstellend, 
crfaliren in den Sommerfrischen den Segen einfachen natürlichen Lehens. Hier, vom Zauber 
der >iatur umfangen, deren nie versagende Schönheit dem Auge offen darliegt, gelingt es 
wohl manchem, in ihr die beute TrOsterin Ar jedes Unheil za erblidcai, da sie naeh 
«tarren vorgeschrieb«en Oesetsen ihre Bahoeo abmeaseDd ihn erintertf sidi nicht ü» ein 
zu wicbtippÄ ProhloiTi in ilr-m r,1tli^elhaftcn ZiisaninKnihLing waltender Natnrkrilfte zu 
betrachten. Er wirtl erlVi^chl und ennuthif^t mit inteusiverfr Thatigkeit si'inon J'llichten 
leben können, dem Bergbahntechniker aber, wahrend er ab Tiunier vordringt in die ent- 
legensten Alpenthtier bia zn den miwiitbUchen Stttten ewiger Bratam^g, wo fort» 
dauernd Eis nnd Schnee dem Weehadl der Zeiten botsen und schweigsame erhabene 
Einsamkt'it filier «Im <Tifraiitisch aiif^ethrirmtcn Gebirgsformationen lapert, wird snhend und 
und goniessni'l, oder mit den iiefahreii der Wildni*ss kämpfend, die Freude zu Theil, gleich 
dem aiitiken Menseben die Erde in ihrer ebenso schönen imd grossartigen wie rücksichts- 
losen nnd geflUirlieben Weise ab ein ihm sngehBriges Oanaes perstalieh in seinen 
Wirkungen zu empfinden. 

Die Kräfte der Erde durch directe Umwandlung der atifgi-^pcichciien Wrirnie in 
mechanische Arbeit dem Menschen zu erschlie«scn und die in der Kohle anp^eliüiilt*; Warme 
in ihren Urzustand zurückzubringen, damit sie sich wieder als Kraft und Arbeit bethiitige, ist, 
wie die Diseiplinimng des Dampfes, die wiederum ermOgliehte die Kraft zu Tertheil«n, eioerw 
SMta durch Verbesserung der Transportmittel, anderseits eben durch die directe Ueber- 
tragung, L'iiie Errungenscdiaft dieses Tahrhumlerts. ViT^rbliirb schaut man beute nach dem 
Gipfel der Entwicklung und doch lehrt die Erfahrun*:. das-; wiu bei allem Menschenwerk 
ein solcher vorbandeu sein muss. Sicher ist, dass der weitere Ausbau des Eisenbahnwesens 
die Kriffe der Bernl^ieaossen in nodi schirferm Hafse in Anspruch nebmoi wird, als es 
bisher bereits der Fall gewesen ist, denn die Vielfältigkeit der Interessen, welche die 
Elsenbahnou vcruiittidn, wJlebst bestSndig Mit dieser Thatsaolio m rerhuen ist eine 
Pflicht, deren die Augehörigen des Eisenbalinfarhis sicii dauernd bewusst sein raii3i.st'ii. 

Bei Schaffung des Bahnnetzos folgten die grossen Linien den grossen Thälern, die 
wegen der Begelm&wigfceit ihres Terlanfes und andern gftnstigen Ursachen stete den Handehi* 
Tcrkebr in Um: Kiditung t,'e/ugen haben. Mit der Entwicklung des Netses aber ver- 
zweigteii sich bald die Kisi'nitahnen um diese IfaTiptaile™ : sii' stireren wiiidungsreiche 
Nebeutbäler empor, erkletterten die Huben, überschritten die Wasserscheiden oder durch- 
bohrten Bergwällc. Die Adhäsion, d. i. die nüt/Jiche zur Fortbewegung nöthige Reibung 
awisehen den Lokomotiv-Triebrbdem nad den Laufsßbienen genttgte anf stärkeren Steigungen 
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bald nicht nielir und dio gebräuchlichen Maschinen zeigten sich untübig, die ihnen aut- 
erlegte Lasteo zu ziehen. Die logenieure veräucbtea diese Schwierigkeit durch Vermebrung 
in QtmUMm und der Biflgsunkeit den Zagmitteb oder durch Verwemdims dner gktten 
Miltfllsebiene zu Imiegeo. Von der glAtten Mittebdiieoe zur gezahnten Schiene war nur 
ein Schritt und nachdem dieser Schritt gothan, kam man an der bis hente wmg ptaktiashso 
Lötrung, der Zahnstange. 

Kleiuere Uöbca wurden mit Seilbahnen, grössere Höhenunterschiede mit reinen Zahn- 
radbahmn aad strile aaregelmteng» OebirgstbUw, BoigwftUe «ad WaneiBdiaident im Aus- 
lände nnsaentoni die darrh Küsten und LaoiUtriehe getrennten Oebirgaaag« mit dem 
combinirten Zahnstangensystein, kunswog gemischtem System, benruigen und dieser 
Tbeilnng der Bergbahnen folgen wir nun. 



I» BralitacillMdimcm. 

Geschichtliche Kiitwicktlnii!^. 

Wie in den meisten Fällen wo eine neue ßaais geschaffen werden mus.s aofUnglich 
Constrtictioneii der Tenchiedensteo Art entstehen, weichen nnch die Anlagen der Seilbahnen 

numhaft von einander ah* UnabUss^^ Arbeiten an der Ausnutzung gemachter Erfahrungen 
und der Vervollkommnung Syntetüf. wie ;nich rechtzcitii'fi Piflt'unj,' um! Verworthnng 
der im Betriebe vorgekommenen abnormalen Krscbeinungen, führten nach und nach zu den 
heutigen Typen mit ihren nahezu einwandfreien Constructionen, die uns, begleitet von den 
genauen VenehrÜlen und TJntersnchnngen dar Behörden, eine Sicherheit im Betridie 
gewährleisti'ii, die lI-ti Sicherheitsgrad von Adbfisionsbabuen, soweit sich hier eine ParuUelo 
ziehen läs>t, ciitM liiciliMi übertrifft. Diese iingew<Minli(hc Riilw^rlicit Ifi-st sirh im Wesent- 
lichen zurücicfüiiren auf «rprobte Zuverlässigkeit des Kabeln, geringe Fahrgeschwindigkeit, 
zuverlässige Bremsen, ciufaohen Betrieb ond aaf die kurzen, einfachen, somit leicht zu 
unterhaltenden Bahnanlagen. Diesen gOosHgen VerhlltDitten, nebst der leicht«! Erwerbnog 
von CoDcessionen, viTilankt man offenbar einen Tlieil des starken Auf^ichwungs unserer 
Seilbnhii-n. Es kommt dazu die wirthschaflliche KentabilitQt tlsrsfllicti, ilic geringen 
Bau- und Betriebskosten, wie auch die besonderen Anuehmlii likeiten im Betrieb, als da 
sind : Vermeidung von Bellatigung durch Bauch und Dampf und gerftoscblose ruhige Fahrt. 
Ei diene ab Beleg für entere Angaben die Thatsaebe, dam seit der vor 23 Jahren in Lausanne 
gebauten Seilbahn 27 neu entstanden sind, auf denen niemals ein ernstlicher Unfall vor- 
gekommen ist und von dt^ncn nur { Vf\nc hffriedigcnde Hciifritf abwprfcn. Im weiteren 
la.'isen sich die Seilbahoeu dem Terrain vertiältuissmässig gut anpassen : sie überwinden in 
der Schweis Hdhcnuntersehiede von 30 m bis zu 1400 m, verbhiden Ortschnden, Bahnen iL 
Schiffstatioaen mit kdher geli^nen Kurorten und Auasichtspunkten, ebenso die Qunrtiere 
hügeliger Stadttheile. fast jcth'stnal eigenartige Constructionen eiiits Hahnbestandtheiles 
erfordernd. In allen FälK ii aber haben die Spilhahnon das einfaciistc System der direkten 
Seilleitung, bei der steis der absteigende Wagen zum Aufziehen des aufsteigenden mit ver- 
wendet wird und als Betriehskraft Wasserlast oder ein Motor dient, von wo ans das Seil 
nach beiden Richtungen bewegt werden kann, indem eine oder mehrwe Treibrollen des Uetors 
von dem Seil eigenartig umschlungen werden. Im Auslände sind die Anstalten, Bergbahoen 
Diit Seilbetrieb einzuführen, ältern Dntiüis--, <hm schon vor .'50 Jahren wurden dieselben 
auf Normalbubuen au steilen Strecken ausgeführt, wie bei tUberfeld, Lütticb u. s. w. 
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AUm&blich ersetzte die Lokomotive die Triebkraft, doch hat man später durch andere 
Aaweadaugsweise Seilbetrieb wieder eingeführt, so auf Madeira und bei Turin (System 
kgaiiS»). Sodaan bosteht die Ofenar Sdlbabn mit 68% SMgaaf mid 80 m H«xi«»»tal- 
liingu seit 1869, ferner die 725 m lange und 34% steile Seilbahn auf den Leopoldsbcrg 
bei Wien seit 1S73, die Croii-Rousse-Bahn bei Lyon von 489 ra Lange uml Steigiinfj 
»eit 1876, die Seilbahn bei Pittsburg in Amerika von 192 m Länge und äd% Steigung, 
Mit 1879, zuletzt die Yesuvbahn mit 820 m Länge und 6Q% Steigung vom Jahre 1880. 
Alk diese 5 Batmen haben Dampfbelri^ ebne ZabDstaage, die Ofener* uod VesiiTbabii 
mit Ifotor in der iinteni, die übrij^'cn liahnen in der obera Station und Trommeln, auf 
denen das Seil auf- und abgewuiidon wird, wrilirend es bei den scliweizeri« 'hen Bahnen 
nur auf Rollen läuft. Eine weitere Verbreitung im Auslatitl iut tioä Kabel für den 
Strasseotrambetrieb, in einzelnen Fällen auch für Lultbahubetrieb gefunden. 

lo der Scbweia ist das Seilbahnweaea so nedi hAherer EntwieUuag gelaagt ab in 
iq;end einem anderen Lande. Seine bewährten Constructionen finden auch im Auslände 
immermehr Anerkcnnnnf:. Heute zahlen wir über 40 Anlagen in allen Latulestheilcn, die 
von den musterhall geleiteten Fabriken: der Maschinenfabrik und nachherigen Qieaserei 
Bern, der Maecbineofabrilc Bell Cie. in Kriens und der LokomotiTftbrik ia Wintertbur 
gettefort worden sind, von denen jede aeaea und treffliebes geleistet bat und beute neeb leistet 
Als Vorbild der ältesten, von allen fibrigen Bahnen der Schweiz in Bau- und Betriebsart 
abweichenden Linie Lausanne-Ouchy diente die für Dampfbetrieb construirte vierschienige 
Üroix-Housse-Bahn in Lyon. Zu dieser ersten Schweiz. Seilbahn lieferte Bell & Cie. in 
Kde&a die maschinelle Einriditong and die von Biggenba eh geleitete Masebinenfalmk 
in Aanun die Wi^ mit antematischen Scblittenbremeai. Der ni^wAbnliebe Ecfbüg der 
Kigibahn verschaffte damals so Tide Aufträge, dass im Jahre 1873 die internationale Gesell- 
schaft für Bergbahnen mit Sitz in Aarau gebildet wurde. Die Leitung der nach den 
neuesten FortscbriUen erbauten Maschinenfabrik, in welcher die Arth-Rigi- Borschach- 
HeidensBigi-Sebeidegg^Lannone^Oncbjss and 0iesBbaeh<Babn entstand, Übernahmen 
Biggenbneb und Zsehokke. Die von diesen neuen JJnien gehegten Erwartnngen 
blieben aber vollständig aus und die Vitanna-Kigibahn allein erwies sich damals als ren- 
tabeL l'ebordies verhinderte den erhofften Erfolg die bekannte Geschüftskrisi;?. aber auch 
die Entwicklung und Anpassung der Systeme erfolgte nicht so rasch, das^ eine Fabrik für 
«nige bundert) Arbeiter danernde Beschäftigung gefunden hätte. Die Bergbahngesellachaft 
lOste sieb im Jahre 1880 aaf and seither liefern die Tecsdiiedenen scbwehMir Ftehriken die 
Bergbahnen. 

Fant gleichzeitig mit der Lausanne-Ouchybahn lieferten Bell & Cie. die Si'ilbiihn für 
die Walliser MHrmorbrüche bei Saillon. Diese hat bei 920 m Länge und 80 cm Spurweite 
die enorme Steigung von 80 fi und ftidert Blöcke bis zu 15000 1^ in ThaL In xweelcm&ssiger 
AnsUhrnng finden wir da schon eine xwrischienige GleUmnlage ohne Zahnsfainge mit 

automatischer Ausweichung. Der Unterbau besteht aus einer Trockenmauer von 2 m 
Kronenbreite in welcher die Holzschwellen eingebettet liegen. In der oberen Station 
steht die dreirinnige und mit Zahnkranz versehene 2,2 m grosse Umleitrolle mit ciiiuiii 
Brsmsvorgelege in Vwbindiing uod dieses zur Ennöglichung gleich mässigcr Falu lrcgulirung 
mit ehMU« Loftwidsretaad gebenden Sctaaafebad. (Fig. 1—6.) 

Die bald nach der Lausanne-Ouchybahn gebaute Giessbachbahn ist die erste schweizerische 
Seilbahn mit Wassernbergewicht deren pünstifje Verhältnisse, wenn man von der damaligen 
mangelhaften Ausweichung und den ungenügenden automatischen Bremsen absiebt, der 
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Uaiilust ciiicn neuen Aiitk'hwtin<r ?aben. Der nachfol^'otnip l'rüfstein, die TeiTitet-Glionbaliii, 
mit ihre» vielen eigonartigeu aber grössteotbeilä auch niubt uacbahiueuäwertheu Constriictioneu 
bat ite Oram, die der Steigung und Anwaidnog im Wacserlwtbetriebes gezogen ist ergeben. 
Ofen« besoDdere Yeriodenug in der Bauart kamen dann die aaeh leiebter m baiwDde 
Gütsch- und Marziiibuhn in Betrieb und erst die von Herren 11 u eher und Dürrer im 
Jahre 1885 gebaute Hahn Lugauo-Ilalinhof wit^ mit ihrer neuen selbstthätigen Ausweichung 
neue Wege, die künftighin drei- oder vierschicuigc Anlagen fär die meisten Fälle ent 
b«brlich enchuaen li«s8. Wilhrend am Gi«nbach, (System Abt) di« LauMdcr 4« einen 
WagWM innere, di« des anderen ftuseero Spnrkrftnae besaeaen und dadureb äne eelir ver- 
wickelte Ausweichsconstruction nöthig machten, konnte diese an der Luganobuhn durch 
Anweiidtint? von Laufrollen mit Doppeispiurkränxen an der äusseren Seite jedes Wagens 
bedeutend ciiiluciier und betriebssicherer gestaltet werden. Dass später bei den Bahnen 
Biel-Hagglingoo, Beatenberg, Eelnee-PlBa tnd Lauterbronnen-Gratseh dieee nene Bamirt 
nicbt in Aowendnng kaoi, iet ebenso bedauerlieht wie die dadmrcb erfolgte finaunell« 
SchüdigntiL:. Von diesen 4 Hahnen bedeutet einzig die Biel-Magglingenbahn mit ihrer, von 
Inp nii'iir P.iiili cpnKtniirti^n iinil mm ersten Mal angewandten sinnreichen Centrifugal- 
breniMi', eini'ii woscnlliclien teciinischen Fortschritt Neben einer Spindel- und automatischen 
Fallbremse wtilct dieselbe selbetÜiEtig auf die fiegnliibremse sobald der FQbrer ni seboell- 
fahren sollte und beschränkt dadurch sanft and stoosfrei. die Geschwindigkeit aul das 
zulässige Mafs. Sie wurde bei Bahnen neuern Datums hauptsächlith (lus.li Ingeniour 
Ituprecht in der Foli^t^ so vprb*>ssert, djiss die Fallbremse entbehilii'h gewonieii un'l die 
beutigen tjonstructioiien iiiiisichilich Zuverlässigkeit und Wirkungsweise nichts luehr zu 
wünschen flbrig lassen. 

Die zweite von den Herren Bacher und Dürrer im Jahre 18sG auf den Bürgen- 
stock gebaut-' R ilitt War witdcruni bostiiniiienrl für die nachher entstandenen Bahnen hinsichtlich 
Gi'lei.spiii ttiiiiLj: und Betriebssystem. Statt wie an der M;i!j<:rlingC!ih;ihn Ballast - Wasser 
iiinautzupunipen, entscbloss man sicii da zum elektrischen Betriebe und verband damit 
gleiebseitig die Benntsang der Haschinenantagen snr elehtriscben Belenchtang des Hotels. 
An der darauf folgenden Salvatorebahn lieferte eben diese Finna dmch die Plazirung der 
Antriebsstation iu die BahitiiiittH duii Bimmms. dass siiii aiuli liei langen Bahnen und 
schwierigen Terruiiivtnbältuissen ein relativ l)iili;,r,s Länireuprohl und grosse Leistungs- 
fähigkeit erreichen lässt. Ferne davon, künftighin eine ihrer drei Anlagen als Schablone 
ZQ benutsen, hat di« seit einigen Jahren au^elOeie Firma Bücher ft Durrer das Seil- 
hahawesen durcli il.re vierte AusHlhning auf das Stanscrhorn in zweierlei Richtung auf 
(»int» wHterp Stute der Vervollkommnung gebracht; durch \Vet(lassuni( dfr Zahnstange 
und durch die Dreitheilung der Bahn. Schienen- anstatt Zabnstangenbrcmsuug ver- 
einfacht neben höherer Betriebssicherheit die Bahnanlage, die Tbeiluug der Bahn in mehrere 
Sektionen gestattet grOsswn Ansebluss an das Terrain, verringert die Seilgeiricbte und 
beweist mithin, dass zuweilen das Seilbahnsystem auch kühnere EntwQrfe veririzkliehcn 
und vortheilhaft an St-Ilf von Lokomotiviiidrii'l) ciiitreliMi kann. 

Seit der LrOthumg der Stanserhorubahu haben die Seilbahnen nauieiitlich in Bezug 
auf Wagenbremsen erfreuliche Verbesserungen durch In.enieur Hup recht erfuhren, im 
gleichen Sinne arbeiteten ferner die Masdtinenfiibrik Bell k Cie. und die Locoraotiv- 
fabrik Winterthur. Vautier in Lausanne hat hauptsächlich dnrch seine gediegene Studie 
über die I^ilncrenprofilo jich grosse Verdienste t-rworlieii, wabrcnd Wnllnth in Colmar 
durch sein bekanntes Sammelwerk sich für das Scilbahnwesen sehr verdient gemacht hat. 
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Die Tabelle auf Seite 10 bis 17 aber die Uauptverhältnisae unserer Seilbahnen giebt in 
ibnr fiobloBeii Dantellinig «inen ^inbtidt in tkn nugvalintni AnfMiwimg, dm üiMt neos 
BetridMWttw genommeii bat Wie am ihr bervorgelit, haben die im Betriebe aiehenden 

Bahnen 25306 m Länge, 7420 m Höhenunterschied, 80 % mittlere Steigung und kosten 
M,0(H»,000 Fr. <'dn r>r,r?.0()0 Fr. pf»r l^ahnkilomofpr. Im Jahrp 15^09 heßrderten diese 
iSeilbahnen 2000000 Itoiseiide. vereinnahmten l.lMt.ooO Fr. und verausgabten 600,0(»0 Fr., 
ao daas der Betriebsaberaehtiaa faa $00,000 IV. einer Veninsung des Anlagckapitala von 
4% entapricbt 

B«fcrielM8Ta(teni. 

Der Betrieb der Seilbahnen erfolgt, auagenonnnen bei LauaanDe-Babnhof, mit xwel 

gleichzeitig in der Falirt begriffenen Wagen, von denen einer aofwirta, der andere abiriMa 
fahrt, letzterer unter Voi wi'iHlunir ^i'iiiir Schwerkraft zur Bewegung di?s i'rster«»n. Den 
noch fehlenden Krafthedarf verschaffen Lastwasser, elektrische Kraftübertragung, Gsis-, 
Dampf- oder Wassertnotoren. Der treibende Kraftaufwand bat also nur die Beibung.s- 
«iderstSade, den Untereebied der Znggewidite and den der Qewidite der Seihmne su 
flherwindcn. Hei den Hahnen Diel-Magglingen und Thuneraee-Beatenberg ist auch der 
letztere Widerstand uodi dnicli Eiiiscli.iltnng rior beiden Züge in oinon Sfilkreis von der 
ganzen Länge der Linie beseitigt. Bei den übrigen liegt das Seil nur oberhalb der Zuge, 
iat alao fOr sieb, nur im Augenblicke der Kreaznng bmder Züge in der Bahomitte im 
üleiehgewieht. Bildet daa eatepreehend bemeaaene, aber nnvertoderliehe Gewicht dee an 
Thale gehenden Zuges die treibende Kraft, so ist aus; diesem Grunde auf gradliuiger 
J?teigung, d. h. bei unveränderlicher Wirknnir der Scliw^ rkralt nnr in einem Augenblick 
Qleit-hgewicht zwi.schen Triebkraft und Widerstand möglich, weil das allmählich mehr iumI 
mehr dem absteigenden Zuge zugewieaene Seil daa Gewicht dieaer 8dte TergrOaBert, daa 
der anfeteigenden verminderi Ein Mittel, die ao entstdiende Beedileunigong anftnbeben, 
besteht darin, dass man die Steigung nicht gradlinig, sondern nach unten flacher werdend 
ausbildet. I>io Folkilii'^t des zu Thal fahrenden Zupes ist, abijesehen von der Linie 
Lauterbrunneu-(irüt8cb eine unveränderliche und muüs dem ungünstigsten Augenblick der 
Fahrt angepasat min. Bei den Linien mit r^lmiasig entwickeltem Uogengeiälle iat 
diea der Augenblick der Anihhrt. Wird die dadurch bedingte Besehlennigung nicht durch 
entsprechende Gefällsverschicdcnheit oder durch Schluss des Seilkreises aufgehoben, so muss 
man entweder das wachsende Gewicht abbremsen oder wie in Lauterbrunncn während der Fahrt 
allmählich einen Tbeil des Ballastwassers abiiiessen lassen, entsprechend der Abnahme der 
SehverkraflacompODente dea Kabele. Die Ueberwindnng für dfte auf hnne Strecken auftretenden 
veigrOeaerten Widerattnde durch Ansammlung von lebendiger Kraft, auf den giuatlgem 
l'hcilen der Strecke durch ein Uebergewicht, welches rein statisch den ungünstigsten Punkt 
zu überwinden nicht im 5>t.iiide sein wfmlo, h\ namentlich hn Persftiipnbpfnrderung unan- 
gebracht, einerseits wegeu d<-ii m\l grossen Geschwindigkeiten verbundenen Gefahren, ander- 
aeita weil man die ungünstigsten Funkte tbuolichat an die Bahnenden legen soll, damit der 
ana irgend einem Grunde auf der Strecke angehaltene Zag jedem Punkte ana mittdsi der 
Ueberlastung wieder in Bewegung gesetzt werden kann. DieTerritet-GIion-Bahn wurde bis zum 
Jahre 18!*- in die«fr Weisn befahren, indem ein GeJallsbruch mit der gef. Oewhw. von 
4 — b Sek.;m befahren werden musste, um darin nicht stecken zu bleiben. Die Bedenklich- 
keit dner so gesteigerten Fahrgeachwindigkeit hatte aieh xuweilen in aehr bennrubigendw 
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DrahtgeilbalLiiflM bis 1900. 
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Weis» durch Auslosen der antom. Bremse kund gegeben; m4 Teraalasate schliesslich deo 
Bahni:mT);in. Der 'WiM-Ti«nl flcs GefSlIs auf der ßaliiiLlngt? kann der OpUlndf^stalUing 
wfgpn moi-tens nicht vollkoinnitMi t]cr Gewichtsausglcicliung dos Si-iles an^n-pas^t werdea; 
der Betrieb wird aber um »o vurtheilhaflcr, je besser dioseä Ziul erreiclil wird. 

Axmaa den betden mit ToibinMi betriebenen Bahnen in Lnaeenne wurden bii warn 
Jahre 1888 alle Bahnen fQr Lastwasserbetrieb gebnnt, seither aber die meisten für Metoi^ 
betrif'T), für letzteren in verschiedener Anwendtins^sweise. Die Betiit^hsait mit Lastwa<?ser 
ist und bleibt wohl unstreitig die einfachste und billigte von allon. voniehmlit Ii in den 
Fällen, wo billiges Wasser zu haben ist und fitr die Fahrt geringe Quantil^leu erforderlich 
sind, wo nw Saisonbetrieb besteht nad htnptsleblieh wo keiD grteeerar oder leitweiae 
stark aoBchwdlcnder Verkehr zu berücksichtigen ist. kurz, wo YerhIItoisse sind, wie wir 
sie etwa an der Giessbach- uml Uag;it7.-W;irt. iisii.'inl»:iliii fiiulcn. Bei gleichmässigem regen 
Verkehr, wie zwischen Limmatquui-Fülytechnikuiu in Zürich würde eigentlich der Verkehrs- 
art am besten eine continuirlicb laufende Plattformbahn entsprechen. Der anfänglich ein- 
geführte Wasserlastbetrieb hat sich nts xn schwerflUig und za leitnnbend erwiesen, 
er ist nun seit 3 Jahren mit bestem Erfolg durch Betrieb mittelst etektcischer Kraft- 
übertragnnpf ersetzt worden. Diese Baliu veraTisgabt* für Was!?er jahrlich ca. 7000 Fr. 
bei 7 Cts. Einheitspreis pro m*, während die auf etwa 18000 Fr. zu schätzende Um- 
änderung bei Annahme von 10^ Verzinsung und 3000 fr. für el^trische Kraft (24Vi Cts. 
per K. W. Std.) die Betridiskosten um ea. 2200 Fr. redueirt and msdwren und 
angfiDehmereo Transport iliri Verkehrs-, Terrain- und Ortsverhältnisse rathea 
nach dorn heutif^en Stande der vorzüglichen Motorbetriebsconstruction selten mehr 7.n 
Wasserlastaulagen, denn sie haben diesem gegenüber folgende Vortheile: Leichteres 
Wagengewicht, lekshteres Hinhalten gleiehmiasiger FUbigesebwindigkeit, Möglichkeit der 
Aendenug der FnhrtrkditaDg «fthrend der Fkbrt, Wegfiül von Zahnstangen und Zahnmd- 
bremsen, grössere Freiheit in der Dimensionirnng und Constriiction der RegnlirbremseDt 
ferner Ermöglichung grösserer Fahrgeschwindigkeit, die Ausfühnuig steiler Bahnen, leichteres 
und deshalb dauerhaftere« Kabel, das wiederum kleinere Eurv^radien gestattet. Grössere 
Fveibeit in der Traoirong wird fmiier donsh den Wegfiill der Zahnstange erreicht, indem 
ohne solche wen^ Bflcksicht auf Dammsetamngen nod Qldswandemng in ndimen ist 
Bei Gleichstromanlagen mit Accumulatoreii läs^it sich wie bei der Pelerin Schatzalp- und 
Dolderbahn, die bei ^;tarker Belastung des sinkenden wie des steigenden Wagens ent- 
stehende Überschüssige Kraft iur Ladung des Accumulators ?erwertheo uod so den 
NntMffect der Anlage criieblieh erbfibou 

Die Centrale für den Motorbetrieb wird in den meisten iUlen avcli ni anderen 
Zwecken, hauptsächlich für Beleuchtung von Hotels, Restaurants etc. benutzt, wodurch 
das Motorsystom im Allgemeinen nicht theurer zu stehen kommt als das der Wasserlaat. 
Der Betrieb mittelst Motor hat gegenüber derojenigea mit VVasserlast Nacbtbeile meist 
antergeotdoeter Natur: Ifascbinea nod Wagen könnoi nicht Ton gldeher Hand bedient 
werdai, weshalb eine Veimebrnng des Babnpersonab nISthig ist, dasa kommen die Qefiihr 
von Blitzbeschädigungen, des Gleitens auf den I'mleitroUen nsmentlich zur Winter^izeit, 
femer ein nicht rechtzeitiges Abstellen des Motors baim Einfahren in die Station oder 
bei anfreiwilligem Auslösen der automatischen Bremse. Letzteres kann den Defect des 
Ksbets snr Folge haben. 

Ans den obigen AnsRihnifeo gdit herror, dass dsa angewendete Betriebeqrstem 
für die Babnen Oiesshnch, Rsgats- Wartenstein, St Gallen-lffihleck n. Uarali fiSr den heutigen 
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Verkehr am i'latze seiu mag, sicher aber bedeutet es für üie iiahneo Cossoney-Oare tind 
Lauterbruaaeu-GrQtsch eiiieu Missgriff, für ersteio w^cn ilirer schwachen und deshalb euorme 
WaBsermengen bMosprucbtsden Steigung und Ifltitera ist fainaichtlidi der AnqHnidiiMlifie 
der Bremsen und Regulirfahigkeit der Wagen an der Suaaersten xullsmgen Grense. 

Motorbetrifb ist soj^ar dem immer schwerfälligen und thenren Lokomotivbetrieb .nidi 
2ur Erüteigung hoher Bei-ge in den Fällen flberlpfren, wt-nn der zu erwartciitlp Verkehr nicht 
bedeutend uud ziemlich gleichmässig ist und die Coutiguratiou den Bau einer Seilbahn 
ebne erhebliebe Sebwierigkeiteo gestattet, welehe VerbUtnisBe wir am Stanserhom finden, 
wo durch A neinanderrabui^ mebrerer Seilbahnen es mOglicli wird, alle 15 Minuten einen 
Zill,' in jeder Kidiiiing: auszuführen und dun-li diese gesleiiiferle Lei.stiing'sßliig'keit mit 
Liikomotiv-Hergliahnen in Wetttiewerb zu treten. Liegen die /u verbindenden Punkte auch 
iu der Hürizuutalprojcction weit auseiuutider. ao üiad mitunter zwei iietriebüsvMteiue, 
Seilbabn Ar die Hobe and gewObnliebe Ttambabn für die LAoge dem IiokometiTbetrieb 
Torzuneben, wie fOn Lanterbcnnaen nacb Mfinen und TOm Tbnoenee oacb Beatenberg. 

Blelitang und Lftngenprofll. 

Die zum eriteo MbIa angewandte Eiebtungsändernng finden wir an der Lugano- 
OarelNibn in der Ausweichung und die erste aiusarbalb derselben an der BAigantodtbabn. 

Bei ersterer Balm finden wir überdies das erste Mal möglichste Annäherung de^ Längen- 
proftts an das thcoretisclie Profil. Einigte Rahnpn, wie Tjaiiterhrunnen-Grütsch vcriiiieden 
nur zu ängstlich die Anwendung von Curvcn ausserhalb der Ausweichung. Ein besseres 
Aosebmiegcn an du TenaJn wflrde eine weniger die laodsohnft atSrandet unsebSne, 
gestreckte Babn ergeben haben, die mit ibren miditigen tbeurm Tiadneten Betrieb 
und Unterhalt grössere Erschwerung bringen, als sie ein etwas grosserer Seil- und KoUen- 
unterbalt erfordern würden. So grosse Opfer zur Duiclifübrung: einer !'chonendeu Seil- 
leituug waren desto weniger angebracht als das noch gut erhaltene, weder Urahtbrüche 
noch LitienAnlnis oder Rostnng innerer Dr&bte aufweisende Kabel auf Verlangeu dar 
Beb5rde nadi lOjfbrigen Dienste doeb amgeweehsdt werda mnsste, jedenfidbi in Folge 
der Befürchtung, das im Betriebe stetig abnehmende ArbdtsvennSgen des Kabels dlirfe 
nicht auf eine längere Erprobung ge>'tel!t werden. 

Die Erfahrung hat gelehrt, dass Curven bei gut gewähltem Verhältnis zur Kabel- 
sttrke und smn Rotlenabstand den Betrieb weder erbebluA ersebweren, nocb Tertbeuein. 
Aosserdain ist in gewissen FftUen notbwendig, dass aucb die Kabeleonstnietien den Gurren^ 
Verhältnissen angepasst werde. Au der Bcatenbergbahn hatte sicli anfänglich die Seil- 
fübning in «"itrven als bedenklich erwiesen; hei !Sm Rollenabstand und 400m Curvcn 
überdauerten sowohl harte als weiche Knbt;l nach Erewcschlag und Langsj'stem nur etwa 
2 Somnmbetriebe. Die naebtrigliehe Verringerung des Ablenkungswinkek auf die Hüfte 
durch Verdoppelung der Seilrollen, wie auidi durch Anwendung von Kabeln geschlossener 
Construction erhöhte die Betriebsdauer in erfreulichem Mafse. Das Hauptkabel dieser 
Constrnction befindet sich auch nach der sechsten Saison bei unmessbarer Abnutzung noch 
iu tadellosem /Zustande. 

Wae den Einfluss des Befiibrens der Gurre auf die Materialbärte des Kabels betrüR, 
so haben siAon die Tefsoehe in der Fesügkeitsanstalt ergeben, dass hartes Material gritaaers 
Zähigkeit haben kann als weiches und dieses befriedigende Verhalten harter Kabel hat 
. die Praxis bpstätig't. In dieser Hinsicht dürfte die Bestimmung der Kabelverordnung, 
dass nur Material bis zu 150 kg/mm^ specifiscber Festigkeit zulässig sei, sich nach dea 
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nencren Erfithningon nicht mehr ganz decken. Ans <hr Tcibellc über die Hauptvor- 
bältoisse der Scilbabnen erkennt man die gegenwärtige Tendeaz, die Curvcri lür automatiscbe 
Aaiw«idi«D gritoav »mnifUireB ab früher, einerMits wtg«ii Briiöhung der KaliddAner, 
«ider«cwits snr leichtem Passirmig d«r BKinssaogeii. Coiieave GefUIabrfiehe aolleo, weoo 
möglich, in Aasneiebe and Cnrve vermieden utnl > > i^eruudei werden, dasn nocU bei 
stärkerer Seil-^pannung cm süttcs Aiifli« i^i-n dos Seilt'» aiil den Rollen erfo!<,'t. 

Die (ierullsausrundungeu werden am be^teu puraboliscb, »elteiier kreii^tOriiiig aus- 
gefthri und laaneD steh wie folgt btteduMB: 

K» bedeutet 



l's UUige der Borizontalprojection der Seilciirvcn an dem Gefftlisbrticb, 
sin a — Neigungswinkel der Hahn beim Wagemiand, 
T = grösste äeilspannung ia kg, 

Tertäcab fiihebuug der Buhn ia n, 
p = Xabelgeviebt in kg pvo Meter, 

tgtk* vaä tga" — Gcnille an den aiieinand*;r ütosaendea Streeken, 
P= Gewicht des vollbeh^^t'-tcn Wagens in kg, 

Erhebung der Seihurve am ÜGfUll»brui:h, 
W»B WiderstandscoeflideDt, der nach den ADgaheo der Tabelle Jtlr alle Fülle 

sieh sicher bemeBsen Hast 



Hpi einer Seilbahn ist die Walil des Lün^eiiptunis vi-ii frrr.s^ter Wichtigkeit. 
Wie aus den Läagenprotilen neuerer Haliiieu bervorgelit, hat man beute mehr wie 
fräher das Bestreben, hauptsächlich das Llngeuprotil Uugerer Uabuen ao die Eetten- 
liiue (jene Linie, welche von einer in eebrSger IKebtnng «ifgeh&i^eD Kette gebildet wird), 
mfiglicbst eng anzn.sehliesäen. Jede auch nur kleine Abweichung vom theoretischen Protil 
bringt bemcrlcenswcrthe Vermehruncf des Wa^spfverbrauches, bezw. d<^r Betrieliskraft mit 
sich, wovon wieder schwerere Wagen, schwere Kabel, stärkere Abnutzung und damit 
grOeaere Betriebakosten die Folge nnd. 

Gegenab«r dem Lokomotivhetrieb haben fleilbahneo den eminenten Vorzug, dnes 
ausser der zur üeberwindnng der Reibungswiderstände aufzunehmenden K'riift mir die reine 
Nutzlast autj,'ijliohen werden mn*s". Diese Hetmiit: liezieht sich aiit' die Üiflerenz des 
Gewichts des autwärts fahrenden Zuges garaml zugehörigem Seilgewicht. Fit lange Seil- 
babnen iet das Gewicht des Zugseils von wesentlicher BedcutuDg, hanptsSchlich bei 
Wnsserlastbetrieb, wo das unverlnderliche Gewicht des m Thal gehenden Zuges die 
treibende Kraft hüdel. Um den Einfluss des^lben auf die Grßsse und Kegelmä<isigkeit 
der Betriebskrall zu beseitigen, mnsa die Steigung der Bahn dem variablen Scilgewieht 
entsprechend, von unten nach oben allmählich zunehmen, lüt daa zu durchführende Terrain 
unten ebenso oder nahem, eo steil wie oben, so läsat sich f8r Iftngere Bahnen rin nodi 
Skonomiwherer Betrieb durdi Anwendung Ofaies Gegengewichts Ton gleicher oder nahesn 
gleicher Schwere wie das Zugseil erreichen. In dieser Weise hat man sich an der IJiel- 
Magglingen- und Bcatenbergbabn geholfen. An der Lauterbrunnen-Gratschbabn wurde an 

*) Vantier, S«ilbahintadi«n. 
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Fig. 7. 

I^ngenpr-ofU mit Eintailung der SeUkurva. 
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Stelle eines Gegenteiles die weniger vortheilhatte Betriebsart mit reränderlicher Belastung 
gewüitti dotb mceenm« d«m Seügewiebt «Dtsprteheod« Entteonog des WiMerkantm. 
Bthaen mit BaJlutmsMrbetrieb erfordmra im Allgenattneo «d UngeoproSl, bei dem die 

zur T^f'wegung erforderliche Arbeit im Hinliliclc auf die sidiwierigere Fahrtregulimng 
wälirend der jran/A'u Fahrtdaucr geringem Scliw:iiiknngen unterliegt, als bei Hahnen mit 
elektriticheu Motoren, mit ihren in allen Füllen constanten Tourenzahlen. Ausser durch 
Timiwls, l'rQckm, EiiiMbiiittoi and Dlniine kann umd sonach io gewissem Hafipe aneh 
durch das Betriebssystem, dnriA Carraa, Oegenseile. durch Yerwendnng schwerer Seile als 
für den Betrieb nöthig wäre {r. I?. Kcluse-Plan) die Ausföhninj einer Seilbahn 7ii 
ermögiicheu ^uehen. Fast nur in dem Falle, wann das Terrain oben erhcblicli tliieiier 
liegt als nuten, kanu der Bau einer äeilbahn UQ&berwindlicheu Sclinierigkeileu begegnen. 

Die Wahl des Lftngenprofils ist ia vieleo FUlen keine Indite, iodem sie einer 
grossen Anabl Fordantogen GenQge thun soll, wie Vermeiduag hobw Dftmme und 
Stragsenkreuznngen ;\ nivean, Fvizieliin^'^ tiiier möglichst gQnstij,M ti Heilcurve, vortbeilluifto 
Placirung der Stationen, die Hficksiebtcn auf Rfingrnnd. Arbeits Vorgang und l!;ui- 
materialieu für den Bau. Der Materialtransiport i<pielt hauptaucblich bei steilem längern 
BabneB eine grease Bolle. 

Die schweizerischen Seilbahnen weisen Steigungen auf bis zu ca. GO ^ oder :ll<*. 
Mit der fortschreitenden Kntwirklunjr unserer Seilbahnen wird diese Oreir^e für Bahnen 
mit Mötorbetneb voraussichtlich überschritten und die mechanischen Einrichtungen den 
Forderangen steilerer Bampen angepasst werden, wie durch stärkeres Schienenproßl, raschere 
AnarfickTonricbinngen u. a. m. 

Ueber die Grösse der Zugschwankungen w&braild der Falut und die vorkommenden 
Bela!>tun«,rsarteii geben die graphischen AtifzeichnHiip«»n, Fig. 7 11 dif n^tbigen Auf- 
«chlüäse. Dieselben wurden für das Längenprofil der elektrisw^ben öurtenbabn zur 
Ermittelung des Kraftbedarfes aufgezcichDCt. Es ist daraus zu entoehmcn, dass selbst fOf 
ein Tom tbeoretiBeben UngeaprolU wenig abweiehaades Profil noeh erhebliche ^ft- 
schwankuagaD auflretea, denn nach Fig. II haben wir fbr die Tarachiedenan BelastnngaflUe: 





Steigender 
Wa«en 


Sinkender 
Wegrn 


KitOero 
Zoiknft 


Mittlerer Aafvaad 
n PS 
wihraid einer 

Fahrt bei 
2,00 in Kahrjfesohw. 


Anfnnd von 

PS — Stiimli'ii 

fQr eitui Fahrt in 
506 See: 


A. 


k« (5000 kl) 




400 kg 


10.07 




K 


mit 1000 
BcUstung 


leer (5000 kg) 


400 + 248=6« kg 




8600 


C. 


3500 kg 
ToUbelaataaf 


leer 


400 + (3,5x243) - 
ISSSkg 




-äaoo - = 


D. 


leer (SOOOkK) 

1 


vollbeladen 
8500 kjt 


400 — (3,5 X 24:?) ^ 
-452 kg 
mittlere fiber- 
wbflwigc Zagkraft 


— 12,10 



Derartige Aufieidiuungcn sind fftr Hotorbaboprojeete vx empfehlen, indem sie in 
ftbersiehtiicher Weise die Qmndlagen fQr die Kraftceatrale geben. 
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Neuere Normalproflle 7. welsch ieniger Anlagen. 

Mtuirwttab 1 : 100. 




I 
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VnterliMi. 

Yflt «n« Thfla« «bar SeUlmldi liMrt auch die UnterlNUicoiMtniction raicbe 
Mannigftltigkeit, indem sie aidi der OidMe der Balinaelgaiig, der OberteueoMtmetton 
und oft sebwierigen TerrainTeriilltiijweii annif iMen hai 80 Bind Unterbauköi-per in Eisen, 

Mörtelraauer. Beton, Schotter, ganz, oder /iisamtnpnf,'ps(>tzt ans zwpicn dicspr Bauarten, 
entcitanden. Die Anzahl der Uuterbautypen hat sich jedoch insoleiu vermindert, als drei 
und neracbienige Seilbabaen seit 10 JalmD niidit mriir getettt «ordaa sind and ancli 
wobl nnr noch in settaian FlUen snr AosflUinrag gelangen weiden. Der für sweisehieDig« 
Anlagen viel leichter zu hauende Unterbau ist in der Kegel bis zu Steigungen von etwa 
.30"/„ mit eine»! Schi)tt<'rbett geiU'ckt, das beiilerseiti^r mit Steinbankettcri cingcfusst ist 
(Fig. 15 — 17), oder wir tinden ihn für üteilere llampen ganz oder tbeilwei^e gemauert oder 
* botonirt Qewöbnlieben Dotarban im mtem Tkeil md betonirtea im obnan sMkren, 
doTcb Kascbnitte oder Tannela ftbreadea TheU, baben nnr die neneren Bahnen lau- 
saone-Signal, Biel -Leabringen nnd Bbeineek-Walseohansen (Fig. 12—17). IMe ron 17 
Fig. 14 Fig. IS. 



\ i 




anf GO";» steigenden Sal?atorebabD hat darcbgeheod.<i gemannten Untorban, ebemo die 
23,&--31«!«/, Steignng anfweisende Bahn Bagaz- Wartenstein and die S6— 47Ve steigende 
Schaixalpbahn, während die Staneeriiombahn nnr anf der II. und III. Section ood die 
mit 1.3 04" „ Steigung gebaute Vevey-Pelerinbahn erst von 3U% Steigung an gtmiaiieit 

StiUchrllt f. Lg«al- u. SUa<»«Kb«liii*n IW '. SuSfltaitBt. lY 
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ist. In alltn Fällen hat der Unterbau-Mauerkörpir /wcisrhipniger Anlagen l,r,m Kronen- 
breite, 1 "i Anziii:. .vi niL'stpns 50 cm Höhe, i>t in dun Baugrund eingetn'iiiit. liorizantal 
geschichtet und oben mit einer Kollschicht wintcelrecht zum Geleise abgedeckt. Die ßau- 
ireiac iat derart, dass xnnaehst nach Abstufung des Baugrundes nnd der Profilirung der 
Hauerktrper in EalkmOrtel ohne die Rollschicfat fertig entdlt wird. (Taf. 5, Fig. 18.) 
Nachher erfolgt (Ins Ausfugen an den Seitenfllehen mittelst Ccmcntin^rtel. Etwa 35 cm 
über der abgestuften Mfutor wird sodann der «refamrate Ohp!l)au mit Scili ullcn provisorisch 
verlegt und unterstützt, worauf die KoUschicht sorgtältig eingebracht wird, die an den 
AuMenseiten nicht weniger als je 30 cm breit int Terband eingreift. (Taf. 6, 7 nnd 8, 



Die letzten Arbeiten bestehen in der Regulining des Geleises und in der Ausgiessung 
der Uollschichtfugrn nüt Comentmörtel (Taf. 8, Fig. 22). Die Qiierschwellen sind stets ans 
Winkelei.seu, gewöinilicii von 120 x 8U x Ü mm die sich auf die ganze Breite der Mauei 
erstreclcen nad mit dem kfirzein Schenliel in dieaetbe versfnkt nad. Je nacli der Baba- 
neigUDg werde» xwei oder mebr Sebwellni per Schieoenatoss mit Je «vei Selirauben mit 
dem Unterbau veranlvcrt. obwohl sich eine solche Sicherung bei den Bremsproben noeb 
nie als ii.ithw(Mi.]iy (»rwifson !int. Der sofin^n hcschriebcne Unterbau wird seit 10 Jabrea 
gebaut und hut sicli in jeiitt Hinsicht als mustergiltig gezeigt. 

Zur Idcbtem Begehung der Babnatreeke rind aof steilern Rampen als etwa 407« mitten 
im und neben dem BabnkOrper Trittstnfen aus flaehra Steinen hergestelli. Anf gemauerten 
Dämmen ermöglichen Laufstege den entgegenkommenden Wagen auszuweichen (Taf. 4, 
Fig. Schwieriger gestaltet sich Unt-M- xmä Oberbauconstruction fTir <tcilc, zweigleisige 
Anlagen. Au der Territet-Glion-Bahn bilden Granitquader den obere treppenariigen Abschiuss 
zweier den Bahnkörper begrenzender Manem, awischen weldM» eiae Dienattreppc liegt Die 
Schwellen best^en ans alten Stahlsebienen und lagern xweinuü in entaprechend gefonnien 
gusseisenien Sätteln; diese unvortheilhnftc Construction wurde bei Anlass des Bahnumbaues 
finf die Länge von 220 m dcrait verbessert, rJa?s die Mauerrippen glatt und roUschur- 
liirinig abgedeckt und die Querschwelleu sammi Süttelu iu Betonguss vei-senkt worden sind. 

An der I«uterbninneu-6rfitsch-6abn rohen die 2,30 m langen Quersdiwellen ans 
Zoreseisen auf zwei lAngsbalken am Lerebenbola und letitere wieder auf swei durch- 
gehenden, oben 0,50 m starken Sttitzmauern. Qnerschwellen nnd L'ängsbalken sind au 
ihren Kreu/.un[f'-'><tellwi wMor >^]ch und alle 2 m auch diirrh StMiisehrmiben mit dem Mauer- 
körper verbunden. Zwischen den abwecUselud ä,üO und m langen Längsbalken sind 
Betonkörper rott 40 eta LSnge und 50 cm Breite eingeschoben, um das Abrutschen des 
Oberbaues zu verhüten und die SteinBchraaben zu entlasten. 

In zwei Fällen iiilit der Oberbau von etwa 4,'ö ilf-r B,ihnlänge nnf ^iner Risencon- 
stiuoii<ai, welche in kuaen Abständen auf eiserne Stützen gelagert i^t (Taf. 1 und 3, 
Fig. 24 u. 25). 

Für eine StrasaenunterfBhmng der Geisabeisbahn, die durch einen der belebtesten 
Stadtiheile Zflridis führt, kam eine Brücke mit drei Oeffhungen zu 12 m und eine Oelinnng 

zu ihn nach System HcnTirliique zur Ansfuhrang Für eine Stein« oder Bntonbrücke war 
nicht genügend U;ium voriianden, rb^^n^owenig für eine gefa!lic:i^ Eisenconstruction, welch 
letztere ausserdem beim Befahren /.u viel Geräusch veruisaclit hätte. Im vorliegenden 
Falle entsprach somit armirter Beton am besten allen Anforderungen. 

Zwischen dem Liclitraumprofil und dem Begren/ungsprofil der Wagen wird ein seit» 
lieber Abstand von mindestens 60 cm eingebalten (Ifig. 12—17). 



Fig. 1^21.) 
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Niveaiifibergänge werden vermieden und Strassen Ober- oder unterführt und die Zahl 
der Wegkreuzungen überdies durch Anlage von Parrallel wegen zu vermindern gesucht. 
Kreuzungen der Bahn für Grundeigenthümer werden mitunter durch einen Holzbelag ge- 
schaffen, zwischen dem das Kabel geführt ist. 

Seilbahneu werden fast durchweg.s eingefriedigt. 

In Tunnels sollte das Oeffnen der Wagenthüre wenigstens nach einer Seite hin möglich 
gemacht werden. Wo sie nicht ausgemauert oder verkleidet sind, muss von vornherein 
der nöthige Kaum für die Ausmauerung ausgesprengt werden. Nischen werdeu alle 
50 Meter angebracht. 

Stützpunkte für den Oberbau werden am wirksamsten am obern Kndc der Dämme 
und so ausgeführt, dass sie bis auf den gewachsenen Boden reiclien. Gegen die Ver- 
schiebungen des Bahngestänges thalwärts auf grossen Dümmen, wie wir solche beispiels- 
weise auf der Beatenbergbahn haben, sind weder die stärksten Betonsätze noch die sorg- 
fiilltigste Buhnunterhaltung wirksam. Fast alljährlich müssen dort Strecken vom Oberbau 
abgebrochen werden, um den Zwischenraum au den St<'\ssen auf das ursi>rüiigliche Mafs 
zurück zu bringen. Später gebaute Bahnen haben diesen Uebelstand umgangen, indem an 
Stelle hoher Krddämme gemauerte Yiadncte oder eiserne Brücken traten. Die Betonsätze 
der Beatt'iibergbahn haben im Grundriss Hufeisenform und eretrecken sich über 5 (^iier- 
schwelleii. Bei den zweischicnigen neuern Bahnen stützen sich gewöhnlich nur die beiden 
Schwellen eines Schiencnstosses gegen den Betonkßrper. 

Die Trans porteinrichtungen für den Bau bestehen gewöhnlich für kleinere 
Distanzen aus Schubkarre, Tragbarre, Schlittten auf Decauvillegeleise und für gnisscro 
Transporte tlialwärts aus einem Seilbähncheu mit Geleiso, Ausweiche und Kipjiwagen mit 
Sparronbremse für den niedergehenden Wagen. Bei längeren Seilbahnen wird häutig nach 
vorgerückterem Baue eine primitive Seilbahnanlage durch einen Motor betrieben. An der 
Stunserhornbahn wurde jeder Betriebsmotor l>ci geschlossenem Stromkreis auf einen Wagen 
gestellt; er wickelte sich dann selbst zu seinem Bestimmungsort hinauf. Wie dann die 
Motore aufgestellt waren, wurden sie benutzt, um die Heservemaschinen und sämmt- 
liches Material für die Stationen und das Hötel hinauf zu ziehen. Für den I nternehmer 
ist es von grosser Wichtigkeit, die Transporteinrichtungen vor dem Baue gründlich zu 
stitdiren und sich ein klares Bild über den ganzen Bauvorgang zu verschatl'on. Unter- 
lassungen in dieser Hinsicht sind nicht selten theuer bezahlt worden. 



Vor dem Baue der Stanserhorubahn besass jede Bahn ihre eigene Oberl^au- 
coustruction und erst durch den Wegfall der Zahnstiinge für Motoreni)alincn und durch 
die spätem Bauten mit nur zwei Bahnschienen sind wir zu wenigen und einheitlichen 
Oberbautypen gelangt. In neuerer Zeit sind selbst für nur sehr kurze Bahnen an Stelle 
drei- oder vierschieniger Geleisanlagen zweischieuige getreten, hauptsächlich mit Hück- 
sicht auf die viel einfacher werdenden Stationen und auf, die raschere und bepu^^mere 
Verladungsweise. Zumal bei starkem Verkehr ist es wünschenswerth, die Einrichtung 
in der Station derart zu haben, dass, während Passagiere von der einen Seite aus- 
steigen, fast gleichzeitig von der andern Wagenseite aus der Wagen frisch besetzt 
werdeu kann. Zweischieuige Bahnanlagen haben sich auch für kurze Bahnläiigen liewährl, 
wenn die für solche Anlagen etwas ungünstige Anspruchnahme des Kabels durch die Wahl 
einer schlanken, geringe Ablenkungswinkel gebenden Ausweichung berücksichtigt wurde. 



Oberbau. 
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Sohionanstoss neusrer BahiMn. 

I 

Fig. 2«. U iSiLj 4 
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Nadi dem heutigen Stand 4er SeilbabntediDik sind haaptsftcliUeli das BetriebsaifsteiD 
und dia BaboDeigunff bastimmeDd Ar die Wahl dar Oheibavcanatmctioo. Wasserlast- 
betrieb fordert Zatnistai c::« und Regulirang der Fahr^'eschwindi||$keit durch die Wagen- 
bremsL'n, währeirl ^TotorlH tiifb die Fahrt von der Station aus regtilirt und für Noth- 
bremsungea dio LaulVchienen verwendet werden. Diese besitzen äcliräg auf^teigeude 
KepflUdian, an welche sich Bremsbacken mit satter Berfifarung anlegen und dnreh die 
nadi «iten gerichtete Üempenente des Bremsdrackes eine solide Terankernog des Wagens 
mit der Schiene hervorbvinfjeii. 

Der Oberbau ilcr M ot oi enbahnen ist in neuerer 7i it in den Urutid7.ügcn 
immer der nämliche geblieben und erscheint durch folgende Eiuzeiiiciten gckcnnxcichuet: 
$tablschienen toü 10 m lälnge, 125 mm Jl9he und 23,2 kg Gewicht; gerade ZoresacbwcUeu 
für SiAotteibrttiing 1,80 m lang, Com hoch, 2,06 cm breit nnd 13,6 kg.'m schwer; gerade 
AVink.^lIa'^chen für Mauer- oder Betonbettung, 1,50 m lang von 120 x 80 x 0,9 cm und 
14 kg/in Gewicht; Winkellaschen an den Stessen und in der Glitte jeder Schiene, Klemni- 
plättcheit und Hackeuächrauben ; Sehwelleuabätaud 1 m, iini Schieneustoss von Schotter- 
bettaiag 45 cm (Fig. 2ft — 30). Seit dem Barn der Stanserbombahn wnrdeo Scbienenprofil und 
Scfaienenstossconstruction verstärkt. An der ilurtoiibahn sind die Schieiienenden unter liO* 
Neigung ppsrhiiitlcn iinil zwischen SdiicMcn und Sciiwellen lauvrt r-iti Vr,irti,;i's _L-Ei-.'.«!i, 
um eine möglichst unverrückbare Lag« der Schienenetiden zu erhalten. \Vig. -S.) Diesen 
soliden, Ueberzähne verhütende Schienenstoss hat seither die Behörde bei allen nachfolgen- 
den Bauten veriadgt. — Die Sparweite beträgt ebne Ausnahme 1 m, ein Raum, welcher 
dnreb die Plasnruog schiefer SciltragroUen vollstilndig atisgenützt wird. Die Auswcich- 
construction zeif^t Taf. f. Yx'j;. ">]. f^ie iini^s oin lk\q'p£3:ncn der ^^'^J:eIl in ikr Rahnmitte auf 
etwa 1';, Wagenlänge ermöglichen, bei einer iintieniuug der Gleisiuitten, die zwischen den 
beiden Wagen einen lichten liaum von mindestens tiO cm gestattet. .\n der Salvatorebalm 
tritt an Stelle dw Ausweiche eine Umsteigestation die ein billiges Ltngenprofil ermöglichte 
und nöthigenfalls erlaubt, in jede BabnhAlfte eine Answeiche einsosdialten um damit 
die Lcistungsfilhigkeit zu verdopiM-ln. 

Der Oberbau der Seilbahnen mit VV asserlastbetrieb hat bei /.^^eis. bieniger 
Gleisanlage gewöhnliche Laufdchienen und in der Qleismitte eine Zahnt»taitge. (Tai. a, 
Fig. 25.) Auch bei dieser Anordnung verlangt das Paadren der Ausweiche, dass die 
inneren Laafrftder ohne, die .iussoren mit zwei Spurkränzen versehen werden. (Fig. 35.) 
Da nnn der eine Wagen ^eine Leiträder auf diT linken, der andere ab'T auf der reclifffi 
.Seite hat, so muss ersterer immer das linke, letzlerer daü rechte Gleise der Ausweichung 
(»aiisiren, wobei die Uneben Bider die Kreuznngsstelle anstandslos befahren kSanen. Solche 
Bader sebliessen kdnen Nacbthetl in sieb; sie gewftbren sogar dem Wagen eine prilxisere 
Führung und erm(^glichen einen beinahe beliebig gros.sen festen Hadstand auch bei kleinen 
Knrvenradipii. Die Zalmstatsi^'en werden nach den Sy>tomei! Riggenbach, Abt uudStrub 
aasgeführt Letztere:^ kam neulich für die Seilbahn Montmartre in Taris zur Ausführung. 
Bd dien drei Systemen ist dsa fortlanfimde Varankemnf an der Ausweiebe, wo die 
/jahnstange sieh theflt, mflglieh. (Flg. 36, 97 u. sa) 

Die Verankerungen bezwecken die Verhütung des Aasglitschens des Zahnrades bei 
Br^msunfi^en uml sinl desluilb hanptsfichlich bei steilen Kamiwn von ?jroHser Wichtigkeit, 
wo die AuttriebkrUfte die UrOsse der Acbabelastungeu überschreiten können. Bei jtteileren 
Bahnen wird dann auch stets die Brenskraft gleichmtoig auf beide Zahnradacbaen zu 
Terteilen gesucht — In der Ausweichung darf die Zahnstange nicht höher sein als die 
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Laiifscbiene, damit das Laufrad ohne Spurkränze die Zahnstangen kreuzen kann. Der 
aufwärts fahrende Wagen kreuzt sodann am oberen Ende der Ausweichung das Kabel, 
da-s de.shalb stets etwas tiefer plazirt sein muss als Schienen-Oberkante. Die automatischen 
Ausweichen haben sich seit ihrem fünfzehnjährigen Bestände gut bewährt. Mit liücksicht 
auf die Kabeldauer sollten nur die Aasweichradien nicht zu knapp und in günstigem Ver- 
hältnis zum Kabeldurchraesser gewählt werden. Ferner ist eine ganz solide und sorg- 
fältige I/igerung der Seilrollen am oberen Ausweichende erforderlich, wo die breiten Lauf- 
rollen das Kabel überkreiizen müssen. Nichtbeachtung dieser Mafsregel hatte schon einige 
Male die Ueberfahrung desselben zur Folge. 

An einigen dreischienigen Seilbahnen finden wir eine uns^'m metrische Lage der Zahn- 
stange, um das Kabel näher an die Gleisachse rücken und so den Scitendruck der Lauf- 
räder abschwächen zu können. (Taf. 2, Fig. 30 ) Femer wählte man an drei Bahnen 
mit zweischieniger Gleisanlage 1,20 m Spur, indem der Kaum für Hollcnplazirung und Bahn- 
begehung zwischen Schiene und Zahnstange bei 1 m Spur zu knapp befunden wurde. (Fig. 

Im normalen Scilbahnbetrieb erleiden die Zahn.stangen eine geringe Anspruchnahme 
und die Abnutzung ist heute selbst bei den ältesten Bahnen eine kaum bemerkbare. Sie 
kann aber während der Thalfahrt durch zu rasches oder er.st bei gnVsserer Fahrgeschwindig- 
keit eintretendes Bremsen mit oder ohne Seil weit Ober das normale Mafs beansprucht 
werden und soll auch in solchen Füllen hinreichend widerstandsfähig sein und sichern 
Zabneingriff gewähren. Bei rascher Bremsung en.eugt nämlich die am Wagenschwerpunkt 
parallel zur Bahn wirkende lebendige Kraft ein Moment, dessen Hebelarm gleich ist dem 
Abstände des Schwerpunktes von der Theillinie der Zahnstange und stets belastend auf 
die untere und entlastend auf die obere Achse wirkt, gleichviel, ob beide Achsen ge- 
bremst sind oder nur eine derselben. Mit Rücksicht auf die Stabilität ist folglich grosser 
Radstand, niedrige Schwerpunkb»lage, Anbringung von Fanghaken am oberen Wagenende 
und starke Belastung der oberen Achse anzuordnen. Von weiterem Kinfluss auf die (Je- 
fahr des Aufsteigens der Zahnräder ist bei der Tbalfahrt die Grösse des Zahndruckes. 
Der an der Zahnflanke wirkende Zahn- 



druck Z (Fig. 40) zerlegt sich in 
2 Componenten, Z' in der Richtung 
der Flanke und Z" senkrecht zu der- 
selben. Z' sucht nun das Rad zu ent- 
lasten, und Z" begünstigt das Auf- 
steigen ebenialls durch seme Reibung. 
Diesen beiden Auflriebkräflen wirkt 
entgegen das Wagengewicht G,. Ihre 
Componente G," verstärkt noch den 
Zahndruck Z" und somit auch die den 




Auftneb begünstigende Reihung, so 

dass den Auftrieb allein G,' zu verhindern sucht. Die Bedingungsgleichung gegen das Auf- 
steigen ist somit G,' :> Z' + f(Z" + "i't fder Reibungscoefficient zwischen Zahnrad 
und Zahnstange bezeichnet wird. Die Sicherheit des ZabneingrilTes fordert also weiterhin 
gute Schmierung der Zahnstange und Bremsen, die den Zahndruck gleichmässig auf beide 
Achsen vertheilen. Die Stärke der Zahnstangcuzähne muss aber auf den grössten vor- 
kommenden Zahndruck und im Hinblick darauf, dnss derselbe während des Bremsens nicht 
konstant ist, sondern von Null ansteigt, nach folgender Formid berechnet werden. 
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Zmax = Q + sin a ^, 

wo bc'/Picliiiet : V die S'ahrgescLwindigkeit in seo/m, 8 den Bremsweg in m, g die Be- 
schleunigtiug der Schwere und Q da« Wageogewicht in kg. 

De« Bnmsveg » mOgltehst konetant und auf das Mafs ron etwa 1—4 n zu bnogen 

war das Ziel der oeueren Bremskoustruktionen und ist auch erreicht worden. Unter der 
Annahme, diifs der Zabn<lriifk «ich durcli das Bremspii um ilas b-faclie vergrössere und 
dass der Neigungswinkel der /aiintlanke gegen die Bahn mit p oder C03y5 = p und 8iu/? = q 
beieiehnet werde, ergibt sieh die zulässig« Maximabteigung dw Bahn 

*' h (p f fq) 

wobei a denjenigen Teil des Wagengewichtes angibt, welcher auf der Bremsachse ruheu 
muss, um ein Aufsteigen de« Zaharades zu verhüten. 

Der Coeßicient b des grOseten Zabndraekee ergibt sidi aus Tersteheoden Gkiehungen 



b=-V +1. 

s. g, sin n ' 

Obige Formeln gelten für alle drei Zabustangcnsystenie auch für das Abt sehe, bei 
dem aus bekftDntea OrQnden trots der Zweitheiligkdt keine höheren Baboueigungen zu- 
Itoig and ab bei den flbrigen Systemen. 

Drahtseile. 

Die Fabrikation der Drahtseile war schon dem frühen AlLertbum nicht un- 
bekannt. Eine besondere Art derüelben stellten schon die alten Egypter her, wie 
metallene TheilstOeke beweben, deren Entetebw^ von Kennern anf das Jahr 1700 v. Chr. 
ziirückKeführt wir«!. Tin S nitii Kensingtan Muaeam kann man noch hcate ein StOek Draht 
sehen, das von den Kinwohnern von Ninive angefertigt wurde und zwar ungefähr nm's 
Jahr HÜO v. Chr. Auch Plinius spricht von dieser Fabrikation und andere Schriftsteller 
jener Zeit erwilhucn ähnliche Industrien. Im Mittelalter hatte mau die sogenannten Draht- 
aehmiede, die eich jedoefa io der Hauptsache attf das Ziehen ven Drthten aaa edlen 
Afot^llen b> scliiänkteii un l ji st im 14. Jahrhundert finden wir in Dentachland die Anflbige 
der jety.igt'ii Methode des Drahtziehens. 

Trotzdem in späteren Jahren die ürahtiudustrie auch in Enrifland festen Fuss fasste, 
ist dieselbe doch in Deutschland zur grüssten Ausdehnung gelangt. Sie ist mit ihren 
Ttelen Abzweigungen und in den Tenchiedenen Entwicldnugestiifen sehr intereasant, in d«b 
Folgenden wird aber nur der Thei dereelhen beaebrieban, der mit der Henteilung ven 
Drahtseilfii in ongerfm Zusammenhang steht. 

3Ian benutzte aufanglicb die alten Uantseilmaschinen, die so abgeändert wurden, dass 
man an Stdle der Hanfüben aoldie ron Eiemidraht einspannen konnte. Biese primitive 
Metbode wurde jedoch bald durch Verbesserungen in der Seileonrtmction rerdringt. Zw 
Zeit behauptet sich allein die Fabrikation von Stahldraht, der der Eisendraht fast ganz 
hat weichen müssen. IM dor ITi'rstellung verfahrt nnii mit ffros<!er Vorsieht, mdcm man 
die Stahbtaugeu vor dem Weiterverarbeiten einer genauen l'rUfung unterzieht, um sicher 
»i sdn nur iMstes Material ni verwenden, was mtOilieh das Hanpterfordmnbs ist, wenn 
man bdellese Seile enielen will. Nach bestandener Prftfung gelai^ db Sttbe in das 
Temperlrhaus, wo sie in einem Bleibad gebftrtet werden. Dieser Prozess wird als Fabrik- 
geheimnbs gewahrt Dann folgt das sogenannte Spitzen der Stäbe in der Schmiedewerk- 



Digitized by Google 



33 



statt: ein Ende des Stabes wird im Feuer heis» ^^i'nuu^lit uinl auf ilinn Amto^^ rnppspitzf. 
uuj ein leirlitcrcs Einffihren in die I/>ehcr der Zir-hphittcti /u >'iin<igliclien. Uauu werden 
die Stäbe gebeizt, d. h. voräiclilig iu eine Säureiü^uug getuucbt und in Wusj^er abgespQlt, 
am Fett und Sebmnts m entfernen. Bin daranf folgende« Riatancheo in KallnrasBer maebt 
sie «um Einbringen in die Trockenöfen fertig, die mit einem Boden ans Eisen ver- 
sehen sind, darunter bestlndig ein Feuer zur ErhaHung der richtigen Wirme bMonL Hier 
werden die Stäbe nach und nach vollständig ausgetrocknet. 

Die Stäbe sind jetzt soweit fertig, dass sie in die Drahtziebahtheilung gebracht wer- 
den können. IMe Uaaobinen bestehen aus einer Annbl TrommelOf die rieb borixonCal um 
vertikale Achsen dreben und auf einem langen Tische angeordnet sind, auf den mb 
gleichzeitig Rahmen mit diirchlocliten Plittttn befinden; v.^rmittflst fici Trommpin werden 
die Stäbe durch die Löcher der Platten gezogen. Durch einen seitlich vom Tisch befind- 
lichen Hebel können sie augenblicklich in Beweg uug gesetzt werden. Die Zangen, 
die den Stab kalten , werden dnreb eine an der Acbee befindliebe ' Sxcentetsdidb« 
um einige Zoll zitrfickgcd rückt. Auf diese Woisc w\rd der Stab ftei und die Zangen 
welche durch die Uradrt'liunijen ilcr Ai-}i>c >v!»'i]t'r n.icli vorn koramen, h'^i^m den Draht 
wieder automatisch an der Ziehplatte. Dies ist eigentlich .das ganze Verfahren, welches 
man so oft wiederholt bis eine Länge Draht gewonnen ist, die binreicbt einmal um die 
Trommel m geben, dann wird datcb Rotation der gtnie Stab in Draht Tenrmddt und 
dieser auf die Trommel aufgewickelt. Durch Wiederboliing dieses Verfahrens auf andern 
Trommeln ttnd durch Löcher von immer kleinerem Durohmesser kann daim der Draht auf 
jede beliebige schwache Nummer gebracht werden. Es verdient erwähnt zu werden, dasa 
die BO behandelten Drftbte beim Durchgehen dureb die sieb verjQngenden Oeffnungen weder 
Mrechnitten nodi aeiquetseht werden, denn trotsdem der Dnnsbmceser geringer wird, ist 
doeh kein GewichtsTerlust zu konstatiren, da dem geringeren Dundmesaer eben die 
gröHSfrp Lriiif;p des gezownen Drahtes entspricht. Der ganze Vorgang gescbiebt selbet- 
tbätig, nur ein Arbeiter ist erforderlich um das Schmieren zu besorgeu. 

Wenn die Drähte bb mir gewlnacbten Stftibe gezogen sind, entfartt man rie fon 
den Trommeln and bringt sie in den Frobirranm, wo sie eorgfUtigen Prüfiingen anf ibro 
Leistungsfähigkeit unterzogen werden. Man untersucht sie auf Biegsamkeit, Torsion und 
Delinbarkeit, die rechbiwinkeligo Rit'g^nn*!; xm ilie Zähigkeit des Materials fpst/.ustelle« 
geschieht von Hand. Der Arbeiter nimmt ein Stück von jedem Ende eiaes Itiuges Draht, 
bi^ «s ««half in «inen reebten Winkel und drebt es ao lange um die Aehse Ins es bricbl 
Zur PrOfoDg auf Debnvng bedient man rieb riner Masehine mit beaobwertem Hebd, ein 
Indieator giebt genau da-s Gewicht an, mit welchem der Draht im Momente des Zer« 
reisten« belastet i.«t. Die Torsionen werden au einem Stilck von 8" Unge vorgenommen 
und bis zum Brechen des Drahtes fortgesetzt. 

Nach Toraabme dieser Frobeo werden iS» DiShte, weldie sie befanden haben, in 
«inen anderen Baum gesebafft und den Seilmaebern fibergeben. Die Sorgfhlt in der 
Fabrikation geht so weit, dass die einzelnen Drahtringe hier nochmals ähtdiche Proben 
bestehen müfsen, das Ergebnis? derselben wird sora^ffiltig rcgi<tiirt. so flas-s man von 
jedem einzelnen Draht« weiss, was er auszuhalten im Stande ist und demzufolge für jedes 
Seil die passende Difibte fiAUa kann. Die TeneüungsmaaebineD stellen die einzelnm 
Litaen und fertigen Seile her mid werden von grossen Transmisrionswellen angetrieben. 

Nun werden die Drähte auf riesige Spnlen gewickelt und in die Litzenma.schinen 
gebracht und zwar so viele Spulen in jede Maschine, als Dr&bte in den Litxen eein aollen. 
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Diese Maschinen sin l in der Weise koustruirt, dass dip Enden der aufgewickelten Drähte 
durch die in dem rotirenden Kähmen angebrachten T/n Im t und dann durch ein festes End- 
stücii auf die Zieblrommel geh^n. Die Seele von Draht oder Hanf wird iuiuitteo der 
Drfthto durch die boble WeUe dM rotinodm Tfaeiles der Ihscbfiie gezogen. Bei grosseren 
Litzenläogen ab etwa 1000 m werden die Drftbto, um die nöthtge Llog» zu erädM, 
wnwnmeugelöthet, so dass man Litzi^n von fast jeiler tirlieMgoii Lfinge lipntjst/'llr'n vermag. 

Die Ziehtrommeln mit den daraut gewicktltou Litzen werden nunmehr in die Maschinen 
gebracht, iu denen die Litzen zu Seilen versponnen werden. Diese Maschinen siod ähnlich 
wie die Litsemnascbioea gebaut, «rbetten jedoch mit viel geriogerer Tooieinebl. Eine 
Art derselben ist im Stande ungcHlhr 80 OOo kg Litzen iu fortlaufender Lftnge m eioen 
Seile zu verspinnen. Derartige Maschinen )i:iiien H S|iu1imi. vuh dtMu n jede -lOGO —5000 kg 
wiegen. Sie sind ausserordentlich stark gebaut, die Spulen allein wiegen etwa 400 kg, 
dieselben wcrdeu eben:io wie die anderen schweren Lasten vermittelst Laufkrahneti bewegt. 
Die ganze Henrtellung der Drahtseile gesehiebt, wie man siebt« fast aimchliessUeh anf 
Maschinen, Mensohenkräfto werden i:ii> zur Bwlienung derselben gebraachi. 

Der Endprozess tliN '/ii-atnüHMiilii'li^ ns der Seile i^t >vhv clnrarh: S'iluiM die Spulen 
von den Litzeiunaschinen genommen md m die Seilmaschiuen gebracht sind, werden die 
Enden der Litzen von den Spulen auf den feststehenden Theil der Maschine gezogen und 
zu einem Seile gedreht, swischen dem sehen beschriebeneo EndatDek und euier fieststeheih 
den Vorrichtung zum Aufwickeln. Zu gleicher Zeit wird die Seele in der Mitte der 
Litzen von cinf^r Tromm"! diircli die hohle Welle gezogen, die in dem End-iuck luislauft. 

Bei der Fabrikation von i)rahtseilen war es früher Brauch, die Drähte iu den Litzen 
nach einer Richtung und die Litzen in den Seilen nach der anderen liicbtuug zu schlagen, 
nm wie man meinte dem Seile einen festen Halt xn geben nnd ein Spleisaen tn ermflg- 
liehen. Diese Methode Kreuz^chlag wurde zum gros.sen Theil verdrängt dun li das im 
Jnln ]^~'.^ jtnti ntiif« V -rfahreu de« Mr. John Lang, das voa Qeo. Cradock a. Cie. 
zuerst aufgenoiiiiiirii wurde. 

Nach Lang Methode «erden die Dräiite in den Litzen und die Litzen im Seile 
nach derselben Riehtaog gesehlagen. Die Seile werden dadurch glatter und die nalsbare 
Oberflftcbe der Drähte grosser. Wenn die Drähte nach langer Arbeitsleistung abgenutzt 
sind, so hrMicti sie nii lit auf den Kronen, wie es bei den Seilen alter Construcfinn der 
Fall ist und die Seile selbst gewinnen das Aussehen eines biegsamen Eisenstabes, Durch 
den Umstand, dass die Drähte in den Lang'schen Seilen mehr axial liegen, werden der 
AbDOtsuag grOesere Oberflaeben dargeboten, nwl damit eine besonders starke Abontning 
einzelner Strecken des Drahtes vermieden. Auch wird das natßrlichc Bestreben der Dräht^^. 
sich gegenseitig tu /erschneideu. vermindert, SO dass die Haltbarkeit der Lang 'sehen 
Seile oaturgemäsä eine längere sein muss. 

Die in den Seilen entbaltOMn Seelen wwden je oadi Bifordemia entweder aua Hanf 
oder Drabt bargestellt, oder aus beiden MateriaUen nutammen. Zn Haofteelen wird nur 
bester russischer Ilanf verwendet. Erst wird er dnrch Maschinen ?0B Schmuti und etwaigen 
IVf indi'n ISi staii Ithi'iltMi iM Tri it, dann auf gewohnliidif Weise pfesponnen. wie man dies iu 
den Fhchs- und liaum Wollspinnereien, oder auch bei jedem Seiler sehen kann. Nachdem 
die Fasern gesponnen »ml, taucht man de in Theer und versplmit ab» zu Banbeilen, die 
dann geeignet sind, iu die Drabtseilmascbinen als Seelen eingelegt au werden. Falb man 
>^ die Si'clen aus Draht nimmt, ist der Vorgang im We>ieatlleben derselbe^ wie er aehoD hei 

der Herstellnng von Litzen und Seile geschildert ist. 
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In der Schweis sfod bis vor wemigea Jahren fast ansschliesslieh Kahel nach Kren^ 
schlag in Betrieb gewesen, heute sehen wir die Kabel diin-h Lang'Svsteni fitst ganz ver- 
drängt Atisspf dir'sc'n beiden Verseilungsarten ist für Babn<>n mit Wa-sorlastthctrieb noch 
eine dritte, die gesclil'jsseno Seilconstrticfion, in Anwendung (Fig. 41). Dic!$c Fiif. 41. 
ConstrucLiou geäcliluäsenei' Seile unterscheidet sich in folgouden Punkten 
weamtlieh vea der Üterer Seile. 

1. SimmlJiehe Drfthte «ind in eooeentriacbeii Lagen um einea Kemdraht 
angeordnet 

2. Abgesehen von 1 bis 2 Lagen dünnerer innerer iiunddr.ihte haben die Diiihti' <lt'r 
übrigen Lageu derartige polygonale Querschnitte, da^s Zwischeuräume zwischen den Drahten 
oieht bestehen. Den BunddrShten folgen DrShte von segmentfitrniigea, diesen aolehe ?en 
S-fi>rmigeni Querschnitt. Letztere flberplatteD sieh gegenseitig, wodurch die renehtoBseoe 
Gonstnictiou hergestellt wird. 

3. Die Drähte je zweii r aufeinander folgender Lagen sind ineinander entgegengesetzt 
laufenden Schraubenlinien autgesponnen. 

4. Die Drilhte der letzten iuasera Deeklage werden bei der Fabrikation unter einer 
masebinell genau bestimmten stArkem Spannung wie die innern Drahte autgesponnen. 

Im Ili^trif'hi' rprlaiij^en geschloss^'ne Srile keine vorsichtigere oder sclmni'mli'n' BrlKuiil- 
lung wie Uundseilc, dagegen erfordern sie grössere Vorsicht beim Auflegen. in<k'm sie sehr 
empfindlich gegen Stauchungen siind and deshalb Schlaufen »urgfaltig vermieden werden 
mOesen. Eine volbttodige Sicherheit des Seileinbaudes Usst eidi trota der glatten Ober- 
flftche der Seile leicht in der gewöhnlichen Weise erzielen. 

Die g'pscblosscnfi! S.'ilc liabeu hd l,'Il'u htr MattTialfestijtkeit irleiehen Gesammtnietall- 
querschnitt und somit gleicher Ge.satiiiiitliruchtestigkeit der zu rergieieheudeu Seile, einen 
wesentlich geringeren Durchmesser wie gewöhnliche Rundseile. Bei gleichen Vorauasetzungeu 
rind die geschlossenen Seile um das Gewicht der Hanfiwele leichter ab die gewöhnlichen Seile. 

Die geschlossenen Seile längen sich selbst während einer lang andauernden Uetriebs- 
zeit sein wmhj;. Die-^e Eigenschaft beruht in di n f'onstructionseigentliümliehkeiten. weil 
die Windungsrichtimgeu benachbarter Drahtlageo wechseln, d. i. abwechselnd «iuniul rechts- 
sinnig und einmal linkssianig verhuifen, and weii die gesehleesena Consbructioa lemre (joer- 
schnitte nicht eothilt. Bei der Belastung des SeUea treteo innerhalb jeder Drahtlage drei 
Teadenzen ein: Eine anf steilen Stellen Jei- Stliratibonlinie der einzelnen Drähte (Torsio- 
ninings-Tendenz), eine zweite auf Strecken der Drahtlagen ( I/lni^nni^'s-Tenden/), eine dritte 
auf Verringerung des lichten Querschnittes der einzelnen Drabtlagen (Coutractions-Teudenz 
des Querschnittes). In Folge der gemeinwiBen Wirkung der obigen Oonstruotionshedingimgen 
kann aber keine dieser Tendensen thatsacblid» in Wirkung treten. Der Wechsel in der 
Anfspinnungsrichtung erzielt, dass jede Lage in einein entgegengesetzten Sinne si> Ii auf- 
zudrehen bestrebt i^'t uh die Nnchbarlage. Hierdurch bremst gewissermaassen bei der 
innigen Berührung und der durch die BeWtimg bedingten Tendenz auf ein Nähertreten 
der Diibte dw ^ilmitte n jede tusaere Drahtlage die innere und wird auch von dieser 
wieder g^n ein Abgläteu im Sinne einer Streckung der Drahtlage gebremst Je grösser 
die Last am Seil wird, desto stärker wird auch die bremsende Wirkung. Zur Erzielung 
derselben i^i tiesammtla.st vom Seile mn<^']ir1i>t zu gleichen Theilen auf rechts- und 
linkssinnig drehende Drahtquerschoittc zu vertheiien. 

In Folge der glatten Oberfliehe and der hiermit verbundenen grösseren Auflagelllebe 
und des rohigen Ganges geschlossener Seile ist der Versehleiss der Deckdrihte sehr gering. 

V 
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Aw den gleidieii TTnaehtn ist die Sehonung der fl«Un)llen eine fuA voUkomiiMiie und der 

Seilwiderätand erheblich guiagflr als bei Kundseilcn. 

So lange nicht eine aussergewöhnliche Beanspruchung des Seiles die Symmchio >Ior 
DraliUageu deformirt, h&i sich eio üeraustreteo etwa gebrochener Deckdrihte aus dem 
SeilverlMiide «1« «nmflgUek erwi«8«ii. 

yftgtn der Ui der FabrikatioD ofblgendeD etSrkem ZiigepsoDWig der Decicditbte 
g^en die ioneni Drftlite, Migen eich ScbtiHeheii des Seilee stets zuerst dwreli dss Biedien 
TOn Deokdrahten. 

Nach längerer Betriebsdauer erfahren die Drähte der iuneru Lagen keine Verminderung 
ihrer Zlhigkeit, dagegen wurde bei dea Drihten der Decklage eine Znanllnie der Sprödig- 
keit des Maiertab eonstatirt. 

Während man bei Runddrähten bis zu Festigkeiten von 176 ^/imn' gegangen ist, 
werden geschlossene Seile nur bis Tin 1!0 kg/mm* fabricirt. 

Vorstehende von Bergassessor Ehreiiberg verOtfentltchten Ue^ultato mit geschlos- 
senen Seilen decken sich ToQstlDdig mit denjenigen an der Beateobergbahn, «« beute schon 
das im FrUIgabr 1894 Angelegte und neeb in tadellosem Zmtande beBndliche ZngMil «in« 
etwa dreifach längere Dauer aufweist als die frühem Rundscile. Geschlossene Seile wurden 
bisher nur für \V;i5serIastbetrieb verwendet, weil sie für Mot^^rbetrieb in Folge ihrer glatten 
Oberllüche eine inehrtachere L'mspannuug der Seilrollen erfordern wie Kundsetle. 

Die bisher mit Kabeln gemaebten Erfahrungen und Vermdie sind im AUgemeinen 
günstige und diesim ferdankt man offenbar «inen grossai Theil dn stinken Aubcbwunges 
lipr Seilbalinnn. Die Verwendung besten Materials aus bewährten Fabriken, sorgfiiltige 
vor Iiilit'triebsi't/iin^' vorgpnommfnf» Proben, der rHaHv hoho SirberbHts-grnil. <li(> hüiiftg^n 
Coutrolen, ferner die strenge iSuaursichtigung von Seiten des Kijienbahndepartt.'meuts während 
den Betriebe nnd der Einspannung des Kabels, sowie die rediizeitige Anordnung der 
KabelauBwecbdung nnd die naeb tmd naeh sehr verbesserten, abnormale Beanspruchung 
lies K tlicls ni^f^lifhf^t verliütenden Bremsen sind die Hilfsmittel, mit denen man die Betrieba- 
gefahr abzuwenden versucht. 

In der eidg. Festigkeitsaustalt werden atiHgedieuie Kabel genau den gleichen Prüfungen 
untenogen wie neue nnd die Resultate davon Migen, das« im Allgemeinen die absolute 
Festigkeit im Betriebe keine Schwächung erleidet, hingegen wurde eine Abnahm« des 
Arbeitsvornr^gcns, p\no Rrtnüdung des Matcrinls eonstatirt. 

Nach 1') iilliriK't'iii IJestande unserer Seil buh iien crl;uiUt'j'n die ^^cwnnnoncn Erfahrungen 
die Herausgabe der nachsiehenden Verordnuii^reii de^i sclnvti/, Hiuidesratheü. 

Terordiimg, beirelTend die Kabel der SeUbalmeo. 

(Vom 12. Januar 1894.) 
Der schweizerische Bundesrath, 

in Anwendung des Art. 31 des Bundesgesetzes vom 23. December 1872 über den 
Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweizerischen Kidgcnossenschafl; 
auf den Antrag des Poet- und Gisenbahndepartements, 

besehliesst: 

Art. 1. 

Ueber die Kabel der Seilbahnen ist, deren Beachaffnng vorgingig, jeweilen eine ' 
Torlage an das Eisenbahndepartement an machen. 
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Dieselbe soll eutUalten: 

Die Dimensionen des Kabels und denea Zugammensetanng, sowie Angftben Uber die 
FesUgkeitsTsrhlUoiaae des in Aoanelit Renommenen Materials; ferner die Berecbonng aber 

die grfisste normale Beanspruchung des Kabels und die vorgefallene Bruchfestigkeit 
desselben; sodann Angabea Aber die verscliiedeoen Bollendurcbmesser und die zugeliArigeo 
Uraspannungswinkel. 

Die Verlage bat seitens der BaliDverwaltung so reclitxeitig vor d«r Beetelloag des 
Kabels ni erfolgen« diss allftlligen Elnveodungen und Bemerknogcai des BiseobahoF 
departemeati noch Reebnung geimgen werden )ssaa. 

Art. 2. 

Bi'i Bi^stimmnnij der f,'iris-;tt^n normalen Beanspruchung sind die ffir Kübel 
ung^ilnstigc Stt'lluii«,' und Belastung des ZHfiPs, das Spüg'^wifht, die Seilstvitigki-it. die 
lieibuiigswideräiünde der Wagen, sowie der Tnig-, Ablenkungs- und Uuileitungürollcn zu 
bertkcksiditige&. 

Art. 3. 

Die Anforderungen an die Kabel werden wie fnh^t festgestellt: 

a) Das Kabel soll ;\h Oanzcs frcschmeidi;,' und li'icht zu biegen sein. Demeut- 
sprccbend ini lür da^^selbe eine güustigü L'onstrui.liuu lü wählen. 

b) Die Bmclifestiglteit soll mindesteoB 8mid so gross sein, eis die bei normalem 
Betrieb vorkommeiide grösste Belastung. 

c) Die Zui,'fc'stipkeit des Drahttnatcrials darf 15 t pro cm* nicht übersteigen uml 
soll diesen Werth mir atisnahinsweise erreichen. Bei ungünstigen Trace- 
verbältnisseu der Baliii ist als iMuximum für die Zugfestigkeit 12 1 pro cm* 
ansanebroen. 

d) Die Delimiiiy: soll nicht unter 3"/,, betragen. 

e) Die 'fiMsion-^arliL'il soll mindestens 5,50 cni t pro cm*' erreichen. 

f) Die Anzahl der Lmbiegungen um IHO'' und eiuen Dorn von füoflacbcm Draht- 
dnrchmesser äoli biä zum Bruch mindestens 10 betragen. 

Das Eiseobabadepartenent ist erintcbtigt, besOglich dieser Aaforderungen in nnzelnoi 
lallen besonders Torscbrilten m erlassen. 

Art 4. 

Der Nacbweis aber die erforderlichen Kigenscbafton eines Kabels Ist durch eingebende 
Untersuchiingpn in der cid.^'t'nö-sis:' h. n Anstalt zur Prüfung von Baumaterialien in Zürich 
tu leistöD. Zu diesem Zweclie ist der Aostait ciio den Vorschriflea des Eisenbabn- 
de]Mrtomeats eotspiaebendes Kabeistadc abnliefern. 

Das Protokoll aber die Untersuchung bat die Bahnverwaltttog dem Eisenbalio- 
departement so rechtzeitig einzureichen, dass vor der beabsichtigten Inbetriebsetzung des 
Kabels Ober din Zulüssii^koit der Verwenduii<; deiiaelben ein Kntscbeid getroffen werden kann. 

Die Untersuchung hat sich zu erstrecken: 

auf Zerreisaproben mit dem ganzen Kabel, STentusll aucb Scblagproben ; 
auf Zerreiaaproben, Torsiooqprobsn und Unwebiag-Biegeproben mit allen Drahten je 
einer Litie. 

Bei Kabeln neuerer Constniction (ohne Lit/cn) <ind die Einzeln-Drahtproben wenicrstens 
mit Va ^^'^ Drabtzabl des Kabelquerschnittes zu machen und auf die Drähte vou ver- 
schiedenem Querschnitt entsprecbend deren Aniahl im Kabel proporüonsl zu rertheilen. 
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Im liobrigon kann das EUenbabndepartemcnt da^ Frogiainui lur die i'robea uacli 
B«därfni3 sUudern. 

Art. &• 

Di« KabdllMfestiguiig ist oadi der AnteituBg dm Eisenbabadepartemente vomtnehmen. 
Dieselbe mitss iibcrall, WO eine Ausoabme vom DepartemeiUi m«ht gestattet wird, bti voller 

Tagesiielle erfolgen. 

Dem Kisi'Dbuhndepartenient iüt vom Zeit(>unkt der Kabelbefestlguog (V'ergiessung) 
recbtzcitig Anzeige zu Diochen, damit denen Organe dem Vorgang eventnell beiwohneo 
können. 

Art 6. 

Die Ueberwaehnng des Kabele w&brend des Betriebes bat in folgender Weise sa 

geschehen: 

a) Tägliche Besiclitigung des Kabeb nnd dessen Befestigung durch dazu gccignetu 
üeamt« der Bahn. 

b) Genaue Dntersnehai^ denelbee von der Inbetriebsetxung an niolcbet alle 
Monate durch einen hierfür speeiell ^recigneten Beamten der Bahn. 

Dabei i$t ii. a. aucb die 2abl der Drabtbrftcbe und die Lage derselben gewiesenbaft 

fe8tzu:»tellen. 

Femer ist die Dehnung ( Verlangt tuiig) des Kabels nacb einer vom Eisenbahu- 
depnrtement aufgestellten Anleitung genau zu ermittebi. 

Sobald Drahtbrüche auftreten oder andere Unregelmiasigkeitaa am Kabel beobachtet 
werden, sind die Kcvisinien in kürzeren Z*Mträtimpn vor/nnphmer). 

Bei Seilbahnen, deren Betrieb während des Wmtei-s eingestellt wird, hat eine genaue 
Bevision des Kabels nach Scblus« der Saison und eine solche vor der HetriebserOffnung 
im Frabjabr mi erfolgen « ned nrar letztere so reebtaeitig, dass den vom Eisenbnbn- 
dcpartement angeordneten Uafsnahmen noch vor der Inbetriebsetinng Bechnang getragen 
werden kiinn. 

Die Kcäullate der periodischcu Untersuchungen dc^ Kalteis, d. Ii. die Angaben über 
den altgemeinea Zustand deaselbo, die Abnnbtung, die Zahl und Lage der Drahtbraehe, 
allfiUlige Beediädigungen etc. sind jeweiien sofort in der vergesehriebenen Form dem 
tediDisehen Bi^enbahninspectorate mitzutheilen. 

Nach besondern Vorfallen oder bei Wnlirn>-»Ittiiiinp abriornKiIer Kr>i fipiiniTic:en liat die 
Bahnverwaltung Jowcilen sofortige üniersurhung und iiapportirung an das technische 
Bisenbahninapectorat amnordneo. 

Ueber jedes Kabel ist sodann ein Bocb va Ähren, fftr dessen Blnricbtung das Eisen- 
babndepnrtement ein jjdiaDa anfstellen wird. 

Art. 7. 

Je nach den Kesultateu der periodischen Untersucliungcn und unter B«rücks>iuhtiguug 
des Dienstalters des Eabeb ist der Zeitpunkt der Ausweekdung — wenn a5tbig doreb 
das EiseababndepartnMBt -- zu licstiimnen. 

Ueber dn«? niissrewechselte Kabel sind Untersuchungen analojj denjenir'en für nene 
Kabel in der eidgendssischen Anstalt für Prüfung von Baumaterialien anzustellen. 

Zu diesem Zwecke ist sofort nach der Auswechslung ein Stück in vorgeschriebener 
Lange ans der roeistbesokikdigt» Partie des Kabels an genannte Anstalt an sendeiL 
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Art 8. 

Die Kosten sämmtiicher UntersucliuQgeD uod Proben der Kabel fallen der Euenbabn- 
gesellscbaft zur hast, 

Art. 9. 

Die BabQVcrwaltiingeu huhen für die rechtzeitige Uescliafliiiig eines Hcservckabclä 
XU sorgen. 

Art 10. 

Die gegenwftrtige Vwordmmg tritt »tfort.in Kraft. Das ESsenbahodepartement wird 
mit den VoHnehnngaanohinaiigea beauftragt. 

Die in Art 5 «rwihni» Aoleitnng folgt nachstehend: 

Bern, Decemlwr 1894. 

Anleitnn^ xur Refestigung der Drahtseile. 

Dil/ Art und Weise der Uefi stipung der Enden des K.il»el« hat auf seine Datierhaflig- 
keit, sowie auf die Sicberheit des Betriebes dm grössten KinHuüa. Die feste KinspauuuDg 
der Eabel«Dden hat in allen Pillen eine ntehr oder weniger atarke Sdiirftehttog rar Folge, 
und Ol) ist durchaus geboten, da» die Einepannung, die nur »tTerliasigen und aadbkindigen 

Leuten anzuvertrauen ist, kunstgerecht und mit der gröbsten Sorgfiklt nach der bis jetst 
bekannten Methode und stete bei Tageslicht ausgeführt werde. 

Zur Errielnng einer möglichst f^lerchntüs^iifjfen Tnanspriichnahinp ipr Lit/fn mitl Drühte 
soll ilie Brfestigungsweise in folgenden n:n h ciiKuidiT vor/.iiiH')imeiuli'ii Ar)>eiten bestehen: 

1. Gehörige Ueinigung des Kahel^^inlrs auf liimeicheiule Lüiigt. 

2. Provisorische Drahtuii):>]»iuuiiiig a unuiitU'lbar hinter der beabsichtigten Schaittstellß 
znr BrldcbteTOUg des Abscbneidens and zur Sebounng der Drihte, sowie Mir Enidnng 
eines sanbem Schnittes. 

3. Möglichst kräftige UmspinnnDg des Kabels mit ausgeglabteni, ca. l.rmim starkem 
Ki^omlralit hfster Qualität, und zwar je ii:u-li r»iirchmeä9er des Kabele 15—25010 

vom Knill' «'iittiTut (lici Ii liiT auf Seit*' 40 stchemkni Ski/./.i'). 

Der liuud h beziveckt und erzielt das Verhüten von Lockerungen der Drähte und 
der Lageränderung der Litzen während der nunmehr voriiuaebmeDdeu Arbeiten. 

4. Abschneiden des Kabels und Entfernung des fimdes a. 

5. Strablenförnüges Auseinanderlegen der DrUite und Beseitigung der Hanfseele bis 
an den Bund b. 

6. Reinigoi des Drahtbascbels durch Ungeres Eintandi«n iu ein mit Petrol gefülltes 
Qe&ss; Afareibeo der Drthte mit Schmiigelpapier. 

7. Beinen der Drahtenden. (Das ESndringen von Beixewasser in die HanCseele ist 
Borgfllltig zn verhüten.) 

8. Verzinnen der Drilhtc diircli mehrtnaliges Kintauelien in flft.ssigcs Zinn 

0. Umbiegen der verzinnten ürabtenden und Vorsciiieben der öeilbüchse Aber den 
DrabtbQschel. 
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10. Vorwiirmpii der Snilbiklise auf einem Holzkohlenfener. 

11. Ver^iessen mittelst CompositioD (am bestea ana 10 Kupfer, 10*/^ Antimoo 

und 80" ,, Zinn). 

Hierbei ist uumeutlich daraut zu achten, da-ss das Kabel genau in die Mitte und 
ganz Benltieebt in die OeAiiing dw Bflehse m stehen kommt. 

Weiterhin ist von Wicbtigkeit, dnss das Kabel aveh noch hinter dem DrahtbOarbel 
auf einige Centimeter Lftnge von der Coroposition innig and kräftig geCust werde. 





Nach dem Kikaltcn des Vtugusses wird die Seilbüchse (welche in- 
wondi]{ nicht verzinnt werden darf) zurückgetrieben, so dass der Verguss 
besichtigt werden kann. 

Die in Art. 4 der Kabelverordnung bezeichneten Vorschriften 
des Kisenbahndepartement'!, Itttreffeml die Hehanilluni,' der Dralitseilab- 
üchnitte zu Fe-stigkeitsproben enthalten im Wesentlichen, der altzuliefernde 
Seilabschnitt müsse mindestens in einer Länge von 6,20 m vom gelieferten 
Sdle abnitrennen sein, ferner da» in Abatftnden von 1,30 m nnd 6^20 m 
vom freien Ende das .<^cil •In i Wickel von 10-12 cm Läng« beaitieo 
raflsse und «lass der Versand an die eidfj. Festigkcitsanstalt am 7weck- 
miUtsigsten in gestreckter Form au ein gleich langes Latteustück gebunden, 
oder wenn gerollt auf tüam KoUe Ton mindestens IJbm DnreliDMiser n 
erfolgen habe. 

Veher die Eigebnisse nnd Art nnd Welse der Festigkeitsproben gibt als Beisinel 
nachstehendes Feetigkeitsprotokoll Aber das Kabel der Gurtenhahn Asfiwhlass. 



Beselureitanf iet DnMBeUi. 



a) Ganzes Drahtseil. im AtdäferMg». 

Durchmesser des Kabels :^.00 cm. 

. der Kabelseele Hanf. 

. Drähte (>,liti>cm. 

Zahl der Drälit« im Kabel 114. 

Qnersebnitte eines Drahtes 0,0311 em*. 

BQecÜver Metallqueracbnitt de.s Kabels 3,54 om' 



Gewicht des Drahtseils per Bieter ca. H,10kg. 

Länge einer Litzenwinduog im Kabel ca. 25,7 cm. 
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*w ...... . 'i' AulicfiTUUifs- 

b) DrahUeil-LiUeo. MaAtt 

Zikbl der Litxcn C. 

Durchmesser einer LiUc .......... 1,0 cm. 

, der Litzeuseelca i),ü cui. 

Zahl der DrAht« einer Litze 19. 

> • .der LitieDMeleii 7. 

Unge einer DnhtwindnnK in der Libe .... ca. 7,4 cm. 

Consirttetion des Kabels: Lang« Patent; die Drilbte in der Litie and die 
Lttcen im Seil sind in derselben Richtung znm Kabel von 8,0 cm Daivhmeiser gMclilagen. 

Aeussere Beschaffenheit des Kabele: Danelbe ist neu, tadelles. 

Material der Dribte: TtegelgusastabL 



Beanltate der SBerretsskarkelt 



1. ▼ennsfc: 



IDebirang ' 
1 mm ' 
pro I 
1 m LSnge 



0.0 
50 

10,0 
\hf> 
20.0 

au.ü 
:r>.o 

40,0 
41.0 
42,0 
43,0 
41.0 
44,4 
40.0 



O.Ü 
2.0 
4.Ö 
6.5 
7.3 

y.o 

14.1 

Ui.l 

803 



Differens 



•j.o 
2,0 
1.S 

I.K 

1.7 
23 

2.8 
2,0 
2.9 

1.(1 
2.0 

%\ 
S.2 



6«nterfcaiig«ii 



Uruch ciiKT Litze c». irn Drittel «ler 
?«nccbiiläagv. Brach von 2 «eitern 
Litzen an nimlicher Stelle. 



Zagfestigkeit des i^iles /S^ = 12,55 t pro om>. 
]>ehBiuig bei 44,0 tn 2 8,Q8*/i SeilbeicltKA»- 
heit nach Brach : 



Bel.-»»tunB 



0.0 
5.0 
10.0 

1. ^,0 
20,0 

2. -..0 
JO.O 
3.5.0 
M', 
40.0 
41.0 
42.0 
4»,0 
44,0 
44.9 



DehDing 

^ 1 min 

pro 
1 nLftng« 



0.0 

2.'. 
4,r> 

6,0 
7.7 
!>,•■> 
ll.H 
14.5 
1G.6 
19.» 
20,9 
22.a 
20,0 
31.5 



DtÜBtenz 



2.0 
1.6 
1.7 
1,8 
23 
•2,7 
2.1 
2.7 
l,fi 
1,9 
8,2 
53 



Bemeikangen 



pl.itxliilicr Bruch vuii '2 Liti-n b>ln 
.\QBliitt am «.'inoni £iiu|Mtinkopfe. 



Zajffesligkeit des iiciles — 12v^2t prw eiux. 
Dvhnnng bai 40,0 ts Ii s» SMlbMChaffüi' 
heit BAdi Brach: 



Dia gvbnwheii« Litttn haben rieh mrllekgeiwllt 



Z«il«cliri(l f. liowl- II- SUuMnbihniui. likU. t>«f|iURi«>-t. 



VI 
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BMDitofce der Zerreiaspfoben mit KliiMldiihteii. 



1 

2 
8 
4 

5 
0 



Draht- 
sl&rk« 



1 

2 
8 
4 

5 
6 
7 

8 

9 i 
10 I 
II 
12 



0.202 

0,19S 
0^ 
0,196 
0,1 öS 
0.199 



0,189 

0,197 

0.198 
0,201 
0i195 
O.'JOÜ 
0.19Ö 
0.190 
0.19H 

o,m 

0,197 

o.con 

0,198 



Qner- 
ichnitU- 



0,0820 

Ü.03O8 
0,0814 
0.0902 

0,0308 
0,0811 



0^0811 

0,0905 

0,0317 
0,0299 
0,0314 
0,OÜOS 
0.080« 

0,0808 
0,0805 

0,0333 
0.0908 



Mess- 
ung« 



■ m. 



keit 
ß 

tii|«»«nA 



25,0 



Mittel: 



25,0 



25,0 



14.0 

13,3 
lä.4 
14.9 

14,6 
14.8 



Delmang 



14,5 
6JBS 

14,9 
14,8 
liA 
18.8 

I-VJ 
15.Ö 
14,8 
15.4 
14,2 
143 
14,3 
13.H 



Mittel: , 14,7 



I 



Con- 
traction 



Deformatioos' 



p«r «iu< 
tal 



riMolttt I p«i 



871 

3.10 

im 

2.90 

3.10 



Litzonaeele: 
48 I 0.84 



49 
47 
49 

49 

35 



ü,2.'"> 
0.38 
0.26 

n.:!I 
0.28 



3.25 I 

9.«6 I 
Litx 
8.48 
2,53 
2,60 
2,56 
2,72 
3,14 
2,74 
3,04 
2,00 

2M 

3,34 
2.57 



4ö [ 0,30 

Tndrfthtt 

50 I 0,42 
enoiufaug: 
40 I 0.82 



44 
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Kä rieb» den 12. Juni 1899. 



Für di« eidg. Anstalt zur Prüfung von BaanoAterialioi. 
D«r Vonteber: sig. TetnusJer. 

Dnrcb Abuuizunfr der Seile verUereo die QiMseUbldrftht« nicbt merklidi ao Tng- 

nihigliint, weil (Iuh .Vlutorial in gleichem Verblltoi« iD relativer TmgfiUiigkeit seinee neeb 

VOrlian<U>ni>n Querscliiiiltes zunimmt. 

ticltroclicnc Drähte werden in einer <;('wisHei) Hiitlerniinfj von der Bruchstelle wieder 
mittragen, i» ungef&hr 3 hin i maliger Lfiuge des Schlage^i, und nenn mau diese Ent> 
fcmuiig auf 1 Vs bis 2 Ueter wteb jeder BiebUing tod der Brucbstelle anDiniint, so wird 
man richtig rechnen. 

VI« 
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Die Zelt ftur die Auswecbdni^ der Kabel iSset eich nicht genau bestimmoi. Man 

eiiieucrtci Kalicl nach 10 bis 15 jährigem Betriebe, ohne dass dieselben UUr eillMl einzigen 
Drahtbruch «nd weder Poststellen noch vermoderte Hanfsecltii aufwiegen; es veranlas-^tc 
dazu blos die Belurchtung, das Material kdünte ernaüdet sein. Anderseits kamen Seile erst 
mit aber 100000 DiabfbiöclieD xum Ablegen. Man berncksiebtigt in dar Hauptsache die 
Dauer der Betariebsieii, den Sidierbnitej^rad und die Basebbdt der Bmdnanalime, femer 
Saisonzeit, Gleiebmlerigkeit and CenceDtraetioii der BrOdbe. 



Die >Vagcn werden fast dnrehireg iweiachsig, Ar Sonimerbetrieb über Hüflhöhe 
ofien oder in cinzflm n Alitli« ilitngen «jeschlossfn und für .Tabresbetrieb ganz oder ttu'il- 
weise geschlossen gebaut. Sie sind in zwei Plattformen und Abtheiliingen von je 
1,40— 1.50 Dl Breite durch Zwiscbeuräutne von halber oder ganzer Höhe getrennt. Die 
Wagen enthalten Raum (Ur 16—60 Personen und kommen anf eine Breite Ton 2,1-^2,6 m 
4 — 5 Sitze. Im Allgemeinen werden sie in neuerer Zeit grosser awigeführt und mehrere 
ältere (Jospllsrhuftf^n haben sich veranlasst gesehen, die LeistungsfilhiVkeit ilner Bjlinen 
durch Umbau der Wagen zu vcrgrösscru, zumal in Füllen, wo zeitweise Massenandrang 
bestand. Die einzelnen WageaablheiUingen sind fitaffelförmig hiatereiuander angeordnet 
und entsprechen ihnen meistens staffelRtnaige Plattformen der Bahnstdge an den StaÜonoi. 
Dm bei starkem Andrang möglichst viele Heisendc unterzubringen, finden wir bei vieleD 
Hahnen Abtheilungen für Stehplätze und häufig diese Hünrae mit den Plattformen ver- 
einigt. Dieselben dienen bei schwachem Verkehr für den Gepäcktransport oder es ist da- 
Iftr eine Abtheilung mit KlapplOnken venehen. Der Fthrer bat seinen Stand bei der 
Bergfahrt stets anf der oberen, bei der Thalfiihrt anf der unteren Piattfoim, um die so 
durch fahren iti^ Bihnstrecko übersehen zu können. Von diesem Standpankte aus kann er 
bei einigen BuIiihmi viunrntlicln' Schicliethflrcii dirrfli eine auf die ganze Wagenlängc siMi 
erstreckende Transmission gleichzeitig ött'nen oder schliossen. Obwohl fieigungsdiffcrenzon 
swisehen unterer und oberer Station bis an 41*/, vorkommen, sind doch nirgends beweg«- 
liche SHtae iagebnidit. 

Diese Unterschiede im Läiigenprofil wwden durch staffelfiirmige Wagenabtheilungen, 
durch lothrechte Stellung der War'-rn auf die mittlere Bahnneigung, und schliesslich durch 
zweckmässige Gestaltung der Sitzbänke ausgeglichen. Nur in einem Falle (Marziiibahn) 
wurde der Wagenkasten horisootal ohne Staffeln und das Untergestell am nnteien Bnde 
enbprecbend der Oahnneigang höber gebaut als das obere, wdebe Anordnmig bequem für 
die Beisenden ist, aber die Untergestcll-Construction verwickelt macht. 

Die Wagen besitzen grösstenthciK nur eine Wagenklasae. Zwei Klassen sind för 
Seilbahnen ebenso wenig Bedürfnis wie iiu iiambahnen. 

Die Sitzeinrichtung besehrftnkt sich anf die Anordnung ron ein&cboi und leichten 
Lattenstühlen, von denen je der obere einer Abtbeilttttg mit Itftcksicbt auf die Neigungs- 
untfi <r!iiede der Bahn anders geformt ist als der untere. Lattenstühle geben fisttn Halt 
inid sind hauptsächlich aus diesem Gintulf srit dem Baue der Rigibahn auf allen Berg- 
bahnen eingeführt. Das Gerippe der ^\ agcnkasten besteht aus Hartholz (Esche, Nussbaum, 
Cime), die Verschal luigen, das Dach und die B&nke aus Weichholz. 

Bei Bahnen mit Motorbetrieb gestattet die Bremseonstruction die Anbringung von 
Tragfedern nicht und es haben sich solche auch nicht als notbwendig erwiesen, dagegen 
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* wild in neuerer Zeit der Oberkasten mit dem diitergesteU duieh eine Zwischenlage am 
Knutschukplatten verbunden. 

Einitje Babnen haben sich für zfitv. eiliifo grosse Güti'rtraiisporte ileiart eiii<,'f>riclitot, 
das3 sie vorübergeheud eiueu der Uberkaste» auf eiue iUuii)ti ^biebeu uuJ dan Tiiler- 
' gestell fiir dea Materialtransport benutzen. 

Bremsen fUr Dahncu mit WussiTlastbetrieb. 

I>io interessanteste Constnu tioii < incr Seilbahn ist die Hrf^m^^c. f'rnws*» Summen von 
Fleins lind Oeisteskralt wurden verwandt und immer neue Vcrsiichc und Abänderungen 
an dem uugeragen Apparat gemaehi Hemte aber funelionirl er ebwandlxei and offtilt 
die enormen Anferderangen, auf nahem cenatantem Bremaweg mit oder ohne Seil sanft 
anznhalten, den Üonductcur bei l'nuilit-aui^veit niclit schneller fahren 7.11 lassen, als nie 
vorgeschrieben, tje^stattet ihm, mit kiLliteiu Druck an der llromskiirbe! den Zur? bptjn<^m 
zu zügeln und zu halten, bei auftälligeui liremt»- oder Achsdefect keine Detriebsstörung 
beibeiaufübren und veruomögliclit in alleB Fällen ein Durchgehen der Wagen. 

Die 4 Uteatett Dahnen, Gieasbadi, Territat-CHion, Gttsch und Manlli, besassen eine 
Spindelbretnse zur Regulirung der Fahrgeschwindigkeit. Die IJrenisklötze legt^-n eii'h au 
ein [,'cTHVclte« Kad. welclie*« neben dem Zahnrad auf dessen Achse befestigt ist. Der zweite 
iiiitomatisch wirkende Uremsapparat arbeitete durch ein glcicliei zur anderen Seite des Zahn- 
rades angebracbtes Bremarad und trat in Tbfttigl^eit, sobald das Seit reissen sollte, indem 
dadurch eine Feder üch ausdehnen irad durch Drehung einer Wolle einem Hebol- 
gewicht seine Unterstützung entziehen konnte, wodurch selbes lierabticl und die Hrems- 
kbltzc auf die Breinsscbeihen drfickt;'. niese automatischen 15rem»:rn kannten Anspruch 
auf grosse Zuverliusigkcit niclit inuclicu und waren schwierig in gutem Zustand zu er- 
halten. An der steilen Territet-Glionbabn betfirchtcte man anftnglich eine starke Grhitxnng 
ist firemsaebeiben und rüstete die Wagen derart mit Luf(brein<en aus, das» die vom 
Cvlinder ang^e^aiigte Luft in ein Ueservoir gepres.st wurde, welches durch eine Kohrleitung 
mit einem am Führerstand angebrachten Luftventil in Verbindung stand. Das Keservoir 
ermöglichte einen auf die gauzc Hubliluge nahezu gleichen Kolbeudruck Die Höhe der 
C^mpressioo wurde durch Yergritaserung resp. Verkleinerung der AnsstrOronngsOBtauug 
regulirt, wobei zum Zwecke der Abkühlung Wasser in den t'ylinder eingespritzt wurde. 
Die Uebertragung des Kolbetidruckes ij^sfliah mittelst Schubstange und Kiirlnl auf eine 
Vorgelegeach.ie mit einem in das Hremszahnrad eingreifenden Zahnkolben. Dit-se iireuise 
erzeugte jedoch grosdeu Widerstaad am steigenden Wagcu, verursachte uuangeuchuieti Ge- 
lüuacb and zuckenden Gang und weil sie sieb Oberhaupt ala nnnOthig migte, wnrdc sie 
bald entfernt. 

An einigen il;iraiif jrcltaiitfii l^aliiien fülirte Al)t ItillrrtMifialhn'Fnsen ein, die aber 
wegen der grossen Veränderlichkeit des Ueibuugscoeflicieuten zwischen den Gleitflächeii 
der Bremse umcuTerläH^ig und im allgemeinen an gewaltsam sind, wogegen mit später aus- 
geführten einfbch wirkenden Bandbranuen weit bessere Besnltate erzielt werden sind und 
deshalb Abt'sche Bremsen .seit etwa 10 Jahren nicht mehr zur Ausführimg kamen. 

Da.s Kisenbahndepartenient begnügte sich bis vor etwa 10 Jahren mit folgenden 
Haupt-Anforderungeu an die Seilbahnwagen: 

»Jeder Wagon ist an beiden Enden mit einer Plattform für den l<^hrer auszurüsten 
.und es hat derselbe seinen Stand jeweiten auf der in der Palirrichtung dea Wagens liegen- 
den Piattfonn einzunehmen.* 
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• Jed«r WagcD iaX mit matt BagMibmcM nnd einer fllr den Fall ein«« Seilbriichee 

aiitomaliscli wirkenden Bremse auszurüsten und die Bedienung beider Bremsen soll von 
jeiler Plattform aus ermöjjlicht wf^rden. Für Bafirum. hei denen grosse Kräfte abzubremsen 
waren, wurdo im weitern verlangt, dass die Brcmttwirkuug sich gleichmässig auf beide 
ZahnndaehMn ?ertiieil«.* Haute aiad dieae Toradiriftan «rwntert, indem MsklaiifbreiDeen 
nnd die Anbringung eines CentriAigalr^taion verlangt werden, die liei Ueiienehreitnng der. 
zulri.ssi},'cn Falirge.sdiwindiijkeit tu Function treten. Eine solche Bremst^ wurde zuerst an 
der Bit'l-Majiglingenbahn von Pauli eingeführt nnd heute sehen wir ah- au uUfii 15ahii(»n, 
iodem auf Verkiigea der Behörde alle Bremsen der ältercQ Bahuea in die^eui Siunu um- 
gebant werden muasten. 

fitcUanfbrenaen sind aelbsttiiätig sieb aeblieasende Spiadelbremaen, welche von jedem 
der beiden FikbreniAnde am von Hand in WiilEaamkeit gesetzt werden können. Solcbe 
Bremsen verhinilerii zunächst ein Durchgehen der Wns^en irührenl des Stationirens 
imd sodann ist der Ijergwilrts fahrende FQbrer genöthigt, die Bremskurbel beetiadig zu 
fassen und kann dadurch nöthigenfalls den Zug rasch anhalten '). 

Eine der neuesten und vorzügliciusten BremscouatrucUoneB wie eie Boll u. Cie. iu 
Kriens Rtr die Ebeineck— Walxebbanaeo*Bahn n. a. avagenibrt hat, «eigen die Fig. 33 — 36. 
Wir aehen einfach wirk 'n l i.aii lbrcnisen, jede auf beide Achsen wirltend, wobei dieHand- 
hn-ni-o iinahhängig von dri' ainlern Lreiinuicht werden kann und die antiuTiatiscIu' Bremse 
sowohl bei Seilbruch, als auch beim üeberücbreiten der normalen Fahrge^ciiwindigkeit in 
Function tritt. Der Antrieb der QeBchwindigkeita-Begalirtrommel erfolgt nicht doreh 
Stimrftder, aonlem durcb ein Kettentrieb, daa infolge besonderer Constmctien gerluschlos 
arbeitet. Eine Klemmwalzon-Kuppliuifj im Keltentrieb bewirkt, dass die Begulirtrommel 
beim Aurnnrt>fran;r di ^ Wagens in Hube bleibt «in'! dnmit aiuh bei sdinclHn Hang, weil 
in entgegengesetzter Itichtung breuiseud, die automatische Bremge nicht mehr öifnet, als 
für die gute nnd und nisdie Fnnetion derselben nOtbig isL Dieae Sicherung gegen daa 
Ueberschrdten der normnleo Oeiehwind^eit, die schon bei etwa 30 ctn/MC. Diflrerens ein- 
tritt, hat sich gut bewährt und spielt zuverlässig, Sie kann vom Führer während der 
Fahrt stets controlirt werden, da «io bei rascherem Fahren durch die lan'^'sam sich 
steigende iicweguug die automatische Bremse zu schliesseu beginnt. Sobald der Oonducteur 
aber wieder mit normaler Oeaebwindigkeit f&hrt, atellt ai« ihre Tbfttigkeit ein ohne 
den Wagen anzuhalten. Wenn letzteres absichtlich stattfindet, geaehieht ea mbig, atoas» 
frei. Der 'les: Inviiidit^keits-Hejrnlinipparat wurde durch l?rll n. Cie bei Anlass des 
Bremsenunili Uli - an den Bahnen üütsch und Gicssbach mn Ii dahin vei liL'si5ert. dass das 
Scblici>seD der Handbremse bei Geschwiudigkeitä-Ueberscbreitiiugeu auch uutumatiscli statte 
findet und dann die Handbremae an ihrer Knrbel wieder geftffaet werden kann. Der Führer 
bat damit die Fahrtregulirung an einem Grille in der Hand und es kann eine Unaclitsamkeit 
oder unriclitige ^^ uiipulation seinerseits nichts anderes im Gefolge haben, ala ein sanftes 
Anhalten des Wagens. 



•) Pie Centrifugalbrcmse der Ma^'glin)jtT-Bahii ist derart, dass die Fahrgm'hwindig'koit dutcli ein 
ZAhiiratlgetriebe todi Langsamen ins Baach« anf einen ÜAchen Cylindcr übertraj^ vürd, welcher Id seinem 
liohlen liin'.Ti» zwei sehwere, niii je einen Zajjfen drehbare Ciussstilcke enthält. I*tfv,-, .lurch Spiralfedern 
mit der Nabe verbundenen Thoile i'resseu sich bei grosserer Ueschwindigkeit mit ihren dem Cj-Iinder- 
nwotel conccDtrüeheii Flltohen an nod flben ein« krSftif^ Bremnrirkaog au, ««Ich« di« normal« Qth 
achviitdif k«it wieder IwiatoUt, naebd«nt dar FHkrar dareit nn Signal aafinerkaa» («aweht wordaa lid 
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In »«itflster Zeit wurde von der Filiale •GicaMrai-Bem* der Ludwig tob Boll 'sehen 

Eisenwerke in der Schweiz eine in ihrer Art neue Bremse für Fahrzeii^je von Specialbaliiicn 
atr?!ir''fQhrt nnd von ihrem Director Kuprecht, früherem eidg. Controlingenieur lär lierg- 
bahnen, construirt. Sie i»t benondertt für Seilbahnen mit Wasserballastbetrieb und 
Zabnrad und ZebuBtange iMetimmt wmI da sie äßk in der Praxis als die ToIlkommeMte 
,iiBd siebente BnüUiae enrieBcn bat, so gebe teb mit Hälfe der mir ?on der .Qiesserai 
Bern" überlassenen Angaben und Plfinp und mit den n Kilaiil>iiis hier rflhrr darauf ein. 

Wie bereits erwähnt, sind KiUkl;iiifbrem>en di'ii frülifiii Fallbremscn vorzuziehen: 
deren iu Functionsetzung ist als be^onderü sicher anzusehen, u. m gio^v resp. rasche und 
starke Brenunitgeii Id^noen leiditor Tennieden werdwi. Der gann Apparat wird weit nebr 
ab eine masebinelle Einrichtung mit ganz anderer Sorgfalt und Prfldsion ausgeführt, u. die 
Bremse wird IHcht. itidciii nii-lit ein bt'M)inlt'ii'> Gewicht bremst, sondern der Wahren selhsjt 
d. h. dessen Adliü-ion auf den SchietieH die Bremge anzieht und endlich kann mit grösserer 
Leichtigkeit eine prompte und sichere Vertbeilung der Bremskraft mit möglichst geringer 
anflloglieber Oellbtrag der Bremse auf beide Acbsen enraiebt werden mit dem Tertbeil, 
bei Defectwerden der Bremse einer Acibse die andereD dennoch in ansreiebender Stftrke 
fnnctionirfn hnsfn la kOonen. 

I'iine weitere Forderung, deren Erfüllung sich in letzter Zeit als sehr wünscheoswerth 
erwieiien hat, ist die, dass bei Ueberschreitung der normaleo Geschwindigkeit um einen 
gewissen Proeentsatz beim abwtrtsfiibrendeB Wagen eine Bremse so in Fonction geeetit 
wird« d>iss < iii sicheres und zugleicli -unftes Halten des Wagens oder des Zuges erfoSgeo 
muss. Dabei ist wönsclH'iiswtTtli, (i;i-s auf Jif Tlandlirpm^e des Wagens «'itii^ewirkt wonii', 
als einer Bremse, die voraussichtlich nie ganz geöftnet sein wird, die also bei einer relativ 
sehr geringen weitern Scblnssbewegung sofort diese Verzögerung erzeugt und ohne Stoss 
sam Stillstand ftbrt, wie die Bell'seheu Bremsen am Qflitsdi nnd Giessbadi. Würde 
dabei auf die gewöhnliche Soilbruchbremse eingewirkt, so w.iic, bevor eine Bremsung 
iJüttfindfii kann, der sog. Schlie.s.Nweg zurückzulegen, wähn-mi drm tiue bedeutenJc \>r- 
inehrung der Wageugesch windigkeit nicht ausgeseblossen sondern gerade im achliramsten 
Falle, bei Seilbracb, sieber sdn würde. 

Dadurch, dasa also bei einer gewissen Uebersobrntuag der normalen Gesdiwindig- 
keit, die schon mehr oder weniger gesehkaaeHe Handbr^^msi /.\m weiteren Bremsen benntst 
wird, gewinnen wir eigcntliih eine weitere automatisi^he Brein.se, und kann man dieser 
sogar «inen grösseren Werth beilegen als der gewöhnliclicn Seilbruch bremse, denn die neue 
Bremse muss nothgedrungen auch noch bei Seilbrueb wirken und wird soboa vor vollandetem 
Ansug der Seilbruebbranae bemmeDd srin. 

Diese neue Bremse der L. von Koll'schen Eisenwerke ist aus 2 schon früher vor- 
handenen Constnii tionen entstanden, von denen jede ihre Vorzüge hntte. wolici aber zugleich 
beiden Kachtheile anhafteten welche die neue Bremse vermieden hat. Ka betrifft die 
Bremsen, wovon die «ine txustA an der BieUMagglingenbahn, die andere an der Bagati- 
Wartensteinbahn angewendet worden ist 

Bei der Biel - Magglingenbahn wird bei Geschwindigkeitsäberschreitung mittel>(t 
<Vntrifi!?alkraftkiipplung auf die Handbremse eingewirkt. Anhoi alM-r nur dif eine .\rh.se 
gehemmt. Die Vcrtheilung der Bremskraft, uud zwar die automatische gleichmä-ssige 
VMtbeilung auf beide Achsen des Wagens war noch nicht gelast bei dieser Constraction. 
Beim Bruch dieser einen Aebse oder eines Piganes der eigenflicbMi Bremse war also deren 
Wirkung aufgehoben, nnd es blieb noch die Seilbruchbremse auf der anderen Achse weiche 
als gewöhnliche plumpe Oowichtsbrumse auagefubit ist. 

' ZcMmIiiUI t haetl- ■.BtrauvobaliBoa. lilvO. au^esM^t. VII 
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Dicw BnuDM im Biel-Magglingenbahn ward« dum leid«r Iflsgere Zeit veigiesMD 
aod deren Weiterentwicklung unterblieb. An ibre Stelle trat dann znDSehst die Bremse 
wie sie zuerst für die Wagen der Seilbahn Kagatz-Wartenstein ausgeführt wurde. Auch 
diese Wagen babea eiuea Apparat, welcher bei U«berscbreituog eiuer gewissen Fahr- 
gescbwiudigkeit das Aiiae1i«n «iiwr Bremse einl«tat rasp. TeraiilaHL A.W diner Apparat 
«irlt nun auf die Seilbruehbremw, d. h. einer Bremse, die bd aoroialer Fahrt melir 
oder weniger weit offen steht, zu deren Schluss also ein gewisser Weg zarflck- 
ziilegen ist. Wälircud <hr Zurnckle^ung dio-^c> Wcfj^es nn<] hei gerissenein Seil — ein 
Unistand der übrigeiu auch das Einschalten dieser Bremse veranlasst, — wird nur die 
Geseliwindigkeit des Wagens erliebUch znoehmen. IKe nitliige Bfenukraft irttalist also 
bedeutend, und ein liarter, nnter Dmstftnden geflklirUcber finita ist schwer m vermeiden. 
I) IL' 'IT' II hat nun die.se Hremse den Vorzug, dass beide Achsen automatisch gleich starJc 
gt'hiiuiirst werden, und bei Jirucb einer Achse oder Bremse doch die andere in Fanctiea 
bleibt. 

Wir Itommen nan zu der aDflings des Jahres 1899 snm ersten Mal in Betrieb 
gelKommenen Bremse der Seilbahn Neaveville-ÜL Pierre in Fkeibnrg, web^e ren den 

RoH'schen Kisenwerken in IJern ausgeführt wurde und durch Fig. 42 scheniati.<!ch ver- 
anschaulicht ist. In tolgenlem trenügt es, nur die Handbremse in Yoibinilting ihrer 
autotuatischeu Uetltätigung im Falte von <j!e2ichwindigkeitsbber.schrcituug zu behandeln. 
Es bedeutet: 

hl h, die in brennenden Aebsen, 

g, gj die IJremsheliel, 

a dif I^remsspindcl, 

e die hülfsspindel, 

b| b] hohle Spindeln, 

fi f| KreuslEopf lese anf b, b^, aber aebsial iest und mittelBt Zug- «der Drudt- 

stangen mit g, gj verbunden, 
c,/d| c,/däj Zahntricl) von p mit" n, wobei c,—c, auf bj— nicht drehbar, aber 
achsial verschiebbar, 

Ol 0, Zahntrielw tob p, auf e, 

i und k Zahntriehe von 1 auf a, 

ni n Centrifugalkraft-Kupplung, wobei n lose auf I und von einer Wagenachse 

angetrieben. 
Die Function ist nun folgende: 

n als Handbremse: Mit t&aei der Umknrbeln p werden mittelst o e, d| d, die R&der 

«1 IS| angetrieben und damit die Ho)il8|>indeln b, b^ in Drehung versetzt Da nun a 
durch die Reibung der Hohl- oder Mutfi'isi iii l 'Ii; in seinen G' win lt'C'ilns^en nicht in 
Drchtinj^ vpr^etzt wpflpn kann, indem ausreit liende Keii)ung von a in seineu I^agern und ferner 
die iieibungeu ia i, k und 1 dies verhindern, so müssen sich diese Spindeln b^ b^ auf a 
acbsial verschieben nnd damit auf die BremsbebeL gt— wirken, ob die Bremsen annehen 
od« auch lAsen je nach Drehrichtnng. 
b als nntfiniiiCiM ln' Hremse. 

Bei Kintrilt < iiu r ^'ewissen (leschwindigkeit nimmt der Tiieil n der Centrilugalkraft- 
Kupplung den aul \\ eile e feiten Theil nt mit und setzt mittelst n und i die Spindel a 
in ümdrebiuig. Nun finden aber bj 1^ in ihren Li^nt nur ia c,/g|, Cgfi^ 0|'o, and 
Pj/I^ soviel Keibnng, dass sie die Drehung von a nicht mitmachen, folglich mQssen aidi 



Digitized by Google 



BBR6BAHNBN DER SCUWBDt BIS 19Q0. 



5t 




. VII» 



Digitized by Google 



52 



hKHUlUHNElN liKli SCHWEIZ BIS 1900. 



1»! und bf wieder aaf • adislal Teraehieben nnd die Bremsen anzieben. Durch geeignete 
HafsregelD Ist ferner erreich, da.s8 (li>- lielJ- n Achsen aiitoinatiscli gleich stark gebremst 
werden, und dass femer, wenn einer drr ]\rhA p nder ein Rremsbanti nder niii Kreiizkopf f 
brechen würde, dennoch immer die andere Urciuse functionirt Der Halt mib dieser 
Brema« isl itamentlidi wihrand ni admaller Fahrt ein angemeiB aanfter and avch bei 
üeilbnieta absolut ge&hrloa nnd deber. 



Die Uebertragung der Adblnon ab Bremelcraft auf die Sehiwenzang« als Bxenu- 
organ dnrcb eine mit dem Laufrad coasiale Friktioaekuppelnng war nir Zeit der Brbanavg 

der Stanserhornbahn nicht neu. Heu sing er von Waldegg beschreibt in seinem Hand- 
buch von T^78 in 1?;ind V die Kremmen für t1ti> S-ilViuhn ntif (Vm T,c^'polrl>hprg bei Wien 
wie folgt: .wiederum sind es sciuaubenstockähnlKlio Zangenpaare, welche die Köpfe der 
Fabndiienea nmfiiSBen; aucb hier weiden sie angezogen durdi dne mit Recht»- und Ltnlu- 
gewinde venebene herizontale Welle, jedoch wird dae Umdrehen dieser Welle nicht durch 
das Abrollen eines besondern IJäderpaares auf den Schienen, sondern durch Einrücken einer 
Friktionskuppelung in ent-iprechendem Ansalze auf der I.nnfncJ.se df'< Wagens hervor- 
gerufen. Durch das nun eriolgte Abwickeln eines dünnen Drahtseiles werden auch die 
Zangenpaare angepresst etc.* 

Femer entwarf 1878 die Locontotivlhbrilc in Winterthur fOs die Oiessbachbahn eine 
Zangenbrenise, deren Kraftwirkung. d. h der Zusammenhang zwischen Wagenbelastung 
lind Bremswiderstand mit derjenigen der Stan-erltnrnbnhn identisch ist. denn in beiden 
Fällen wird die übertragbare Kraft durch eine durch (ie wicht augepre&ste Reibscheibe 
limitirtt nur haben wir nm Stanserhoni die Friktionskuppelung, am Oiessbach dagegen 
die Reibsiibeibe im engero Sinne. Der Erfolg der ätanserborobremae ist weniger der 
bessern Ausnutzung der Adhäsionskraft als vielmehr dem glücklich gewählten Schienen- 
protil zu verdanken , da-J ein Bremsen auf nur eine Schifii? ^^^t=1l^t!t und deshalb die 
Anwendung zweischieniger Üahnaulageu möglich luacht, während alle Iruliern Construutionen 
auf aweigleisige Anlagen angewiesen waren. Dieses besondere Profil mit den entsprevbend ge- 
formten Breinsxaogsn ist das hervorragende Verdienst der früheren Firnui Büchern. Durrer. 
|);i>-s die schräg aufsteigenib II Krtpfilächen. an welche sich die Bremsbaclien mit satter Be- 
rührung anlegen unfl ditrch die nach unten gerichtete Componente des Bremsdruckes eine 
iuäscrst solide Verankerung des Wagens mit der Schiene ergeben, ist ein Erfordcrnii>, welches 
die einseitige Bremsung Terlangt. Im andern Falle wurden die beim Bremsen anftretenden 
lateralen Kräfte . welche den Wagen aus dem Geleise herauszudrehen trachten, zu ernsten 
Bedenken Anlass f,'i: ben. iim?i<imebr als nur dii' II idt»! d r drehenden Seite mit Spurkränzen 
versehen sind. Diesen, zur Schiene senkrechten, in der Geleiseebene liegenden Kräften 
müssen die Schienenstossverbindungcn Widerstand leisten. In Berücksichtigung derselbeu 
bat sieh nach und nach die sehr kr&fläge Construotion nadi Fig. 36—28 stgeben. 

Die Stauserhornbremse kennzsiehnet sieh im Weseutlicben dadurch, duss 
zwei T'anr einseitig angeordneter Brem^Tiiniren die mit conischem Kopf gewalzte 
Schiene umlassen und bei einem vorkommenden Bruch des Drahtseiles automatisch fest- 
kiemmoi. Al.s Kraft hierzu wird die Adhüsionskraft der Laufir&der benutxt, welche durch 
Einrüdcung der auf der Badaehse angebrachten Kuppelung auf die mit Linka< und Rechts- 
gewinde versehene Schraubeaspindel Qbertragen wird. Die Zangen bestehen aus je zwei 
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krtftig gebauten DoppelhelMlB von SehweunttU, die ihrra Drehpunkt etwas unter itirer 

Mitte haben iinJ mit ilirptn oben gabelförmigen Ende /.wei Brencemuttern der eben 
erwähnten Schraubenspindel erfassen. Dit' niolr/apfcn der Zani^'cn «find durch Tcraftii;«' 
Laschen verbunden, sodass nur ein kleiner Thcil der Dremskräfte auf das Untergestell 
übertragen wird. Ztviscben der Seilbefestigung und der Kuppelung iitt ein Hebelverk so 
eiogwichtet, dus, eo lang» der Wagen im Seile litngt, der Seilxug das die Einwirkung 
der Kuppelnngen bewirkende Ileriintorfancu von fiowichtshebeln verhindert. Keisst das 
Dralitsoil, so linrt Her T)\uck dos Scilbelu^ls auf liie Soillösung auf. die Gewichtshebel 
fallen und nicken 'Vn'. Kuppelungen ein, wodurch sodann die Laufachsen ihre Bewegung 
vermittelst der Kuppeluug und der beiden Zafaoi^er auf die obgenannten Schraubenspindeln 
flbertngen. Die Binriebtung iat eo geirofM, dass bei einen Seilbraeh von jeder Laof- 
adiM aits je ein Zangenpaar festgeklemmt wird. Ein drittes Zangenpaar ist noch angebracht, 
im vermittelst Tebersetzungen von den beiden Plattformen an«? mit Haiulrad festgeklemmt 
werden kann. Diese Handbremse dient nicht etwa zur lieguliruog der Fahrge^cbwindig- 
keit. sondern lediglich uur mr Sieherheit, wen der Fall einketeit iollta, iaes dw aito- 
matasehen Bremsen aus irgend einem Grande venageo seilten. Eine weitere Yorriditang 
gestattet auellt die Kuppelungen von den beiden Plattformen ans mit Fusstrittl ! ' 1 ein- 
zurficken und so da^ Festklemmen der automatisch wirkoiiJcn I'rcmszanjreii zu i)e\\iikon. 
Die altern Bahnen nach Stanserbombabnsyatem haben Keibungskuppelungen, wo durch 
Yecsdiieken der auf der Wdle lösen An«Q^mn(fo 4 rentellbare KnieboM BremakUHse 
gegen das GeUhiso preesen und so die Wellen verkappelo. Jede Zange und die dam 
gehörige relHisctzung ist so berechnet, dass sie fltr sich allein schon den vollbelasteteo 
Wagen Tiiit der Höchststeigung festztihnlten vermag, auch dann, wenn der W:J?en schon 
die doppelte der normalen Geschwindigkeit erlangt haben würde. Am St^inserhorn beträgt 
bdspielsw^ der grOsxte Drnek jeder ZangenbaiAe anf die Schiene bei Aimahma einer 
Adbftdon von 0,15 etwa ISSOOkg. Dnreh die Keilform des Sdiienenkopfea wird der 
Wagen auf die Schienen niedergepresst und erhöht somit die Adhäsiouskrafl resp. Krems- 
kraft. Die Pressung der Zangen nimmt bi-? 7,nm (frenxzustand des Rollens der Laufräder 
zu, worauf diese bis zum Stillstand des Wagens auf den Schienen schleifen. Damit die 
Zangen wthrend der Fahrt nnd nameatlieb in Cnrven die Sekienon anstandslos passiren 
können, sind die Sekraubonwelle «id die Mattem Mitlieb verschiebbar, gegen Drehung 
jedoch gesichert. Das T/Dsen der Zange erfolgt dadurch, dass mittelst eines Scbrauhon- 
wcllenschlfHsels die Scbraubenwelle an dem am Ende beAndlicben viereckigen Aniatx 
gedreht wird. 

Die Seilbahnen der Sehwels weisen drei versdiiedene Conshmctionen von Brems^ 
kappelungo) anf. An der Stanserhombahn finden wir eine Friktionakuppelnog nach System 

Dompn-Lcblanc, für die Dolderhahn wählte die Locomotirfahrik Wintortluir Klaiün- 
kiijiiielung und die neuern Kalmen haben au^nahni'^lns eine Lamellen- FrikUoiiskuppeluiif:. 
deren Fiberlamellen zwischen ßronceplatten sitzen. Klauenkuppelungen können uur au 
schwach geneigt«! Bahnen ein sanftes Anhalten des Wagens sichln. Das Sjstsm Domen- 
Loblanc ist fQr Verharzung und Verimreinigung empfindlicher als die von der Giesseroi 
Bern anjjewendete Lamellen -Kuppelunfr. so dass letztere den Vorzug ver'tietit. Ks ist schon 
\iiri,'ekoiiimen, dass bei Bremsproben ilie 1) o m e n - Le bla nc-Kupi>ehing versagt hat In 
allen Füllen sitzen die Kuppelungen auf den Laulacbscu und werden von Gewichtshebcln 
aus durch Termittdnng doi^iMlanDiger Hebelpaare eingerflcki Das Ausrfioken kann der 
Gondncteur von seiner Plattform aus besorgen. 
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B«i deu amtlichon Bremsproben, di« al^ftlirUeh 1—2 mal bei abgwpttnnteai Kabel VDd 

niiuiinalor BelastuDff in Oer Ruhe und Bewegung des Wai^ens stattfinden, wird ausser der 
Grösse des liiemssciilille-j auch die Grösse der Gleitiirtg d^r Frictionskuppelungen und des Bin- 
zuges der Zangen gemessen. Die Länge des vom Wagen nach dei- AuslöäUOg der Bremsen 
bis zum Anhalten ziufickgelcgten Weges lietriigt gewöhnlich 1— 2m, «evoD etwa die 
Hfilfte Weges auf den Freihiuf, die andere auf BremssdilUr entlUlL Die Drehung der 
Kuppelung niaeht ungL-fiihr ' '^ his „ ihres Unifanges, das Niederziehen des Unterge.stells 
3—6 inni. Zur I,")*nnif der Zatiifon --in;! ftwa Touren der Sehraubenspindel orfordorlioh. 
0I> der Schienen kopt t-ingelettet oder trocken ist, der Bremsschlifl" ist in beiden Fällen 
nahexu gleich gross, indem das Oel in Folge des grossen Bremsdrodces sofort rerdanpft. 
Die Neignng der Seitenflftchen des Sebienenkopfee betr&gt eben 24* und die Tangente 
dieses Winkels 0,44'», sodass ein Herabgleiten der Bremszange am Scbienenkopf anfangs 
der Bewegung bei kleinerem KeibimpKroedlicienton als 0,11') eintreten und dadurch die 
Adhäaioa der LaufiilUer bezw. den UcibungscoefliüieDten zwischen Schiene und Zangen ver- 
mehren und 80 eine allmähliche Veiislftrlcung der BrensklMae herheifahren kann. 

Bei weiterer Entwickelnng des Seilbabnbaues ergab sieb, dasi auch die StaoserhonH 
bremse nicht allen Anforderimgen genügen kann, inden) dieselbe sowohl Oberbau als 
W!H'«^iiuntei«r<"<fell sehr beansprucht. Bei dieser Bremse darf man über eine ijfMvisse 
iiremskratt ni<.ht hinausgehen, wenn man nicht einen souät ganz unnütz üchworen Oberbau 
und unnfitz sdiweres Wageogestell erhalten will; mit anderen Worten, wenn man der Seilbahn 
nicht immer die Leistungsfähigkeit gehen kann, die man mOehte und mässte, um der Bahn 
den erwünschten und uiftglichen finanziellen Erfolg zu verschaffen. Sehr oft hangt aber 
der finanzielle Erfolg einer Snilbtlm davfn nh, dass an Sonn-, Ff^t- und Markttagen 
grosse Persouenmerigen rasch und in kur/.er Zeit befördert werden konuen. In Verbindung 
aber mit mehr oder weniger grossem Gef&llen würden solehe Wageniwuttogewicbte in 
kritiseben Momenten Bremskräfte erzeugen, die der übliche Oberbau uicbt mehr ertragen 
könnti'. .Man kann ^i.-h ni)f*r bei meist >o km/.iMi IIiIiim.mi i/ulit leicht entsrblu's.-Mm. einen 
neuen stiirkeren < >l i rbau zu wählen, uouomehr ak die uuthige Form des Schieacukopfes 
nur für Seilbahnen passt 

Diesen UebeistAnden abzuhelfen ist die neue tob Ingenieur Buprecht constrairte 
Zaugenhremse bestimmt. Der ticbieiienkopf hat wie am Stauserhora die in Fig. 4 ! ilar- 
gestellte Form eines auf die Spitze gesfellten gleiclischenkeligen Dreiecks. Der Lrenr, imliche 
Viguolschienenkopf taugt nieht, da er ein Abheben des Wagens von der Schiene nicht hindern 
könnte, was um so schlimmer wäre, als ITir eine gute Bremse am besten die Adhäsion des 
iVihraeuges au deren Schltias benutzt wird, wenigstens bei Seilbahnen ohne Zahnstange. Bei 
der gezeichneten Schieneiiform ist eine Trennung von Waiden und Schiene nicht mehr 
möglich. Spindel f wird a!sf> vnn eineni der Radsätze niii^efi iiiien und treibt oben mit 
Hülfe der Kreuzkopfmuttern h Ii die Zange gg auseinander und zieht sie dadiiriii iiiileu 
zusammen. Es entsteht nun eine Veiticalkraft welche Schiene und Wagen gi'gea- 
einander sieht, wodurch die Adhftsioo der Bollen auf den Schienen nur bis zu einem ge* 
wissen erwünschten (Irade vermehrt wird. Aber anderseits werden die Schiene, und auch 
da.s Wa'j:'MiiitiJeri:e^t«*ll sehr .stark auf üieL^iini,' I)e.ni:<[irucht, und bb'ibeinle Deformationen 
der Schiene und der Schwellen sind vorgekommen. Es ist nicht zu vergessen, dass die 
Schiene auch seitlich und ferner durch die tangentiale Bremskraft schon sehr belastet ist. 

Nach Fig. 47 ist das Momeut bei nur einer Zangenbremse T . ^ und bei 

2 Zangenbremsen T x c. 
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Neueste Wagenbremse für Seilbahnen mit Motorbetrieb. 



Fig. 44. 
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Bei bisherig^er Constroctioo, z. B. beim Stanscrhorn, erzeugt also T, nl^gewlMii 
von einer Aflhä^^ionsvfrmcliniog für die die Bremsfn antroihenden Köllen nur unnilt/. jfrOHso 
Beanspruchungen, uamentlich des Oberbaues. Es liegt nun nahe, die.^'C Kraft T dadurch 
sor 7«Mtftrkuug der Bremse heraiiziuieheu, das« mau sie zu einer Bremsung auf der oberen 
Seite des Sdiieoenkopto beautzt Di« totale BNmekraft wird aatilrlieli die nftmliche 
bleiben müssen ; da sie nun tber nidit mehr allein durch die Zaagendruckv S S, Fig. 18, 
sondern durcl» SS und T zusammen cr/euLn wiid, >o miiss nmi am ]i Jio irrösste der 
B Kräfte kleiner seiu alä vorher, wo nur S S Bremskraft erzeugten. Die zur £r- 
Erzeogung der Bremskraft iSfhigen Krftfte rind also kleiner geworden. Von T wird aber 
ineorero nur ein TheU znm Brentsen TenreDdet als natdrlibh bei nomaler Fahrt swiscben 
der obein neuen Bremsbacke und der SchieneulaufBftche eio gewisses Spiel sein maas. 
Ein Th»'il von T wird also immer noeli auf das Zusammffi/if'h«!! von Wagen und Schiene 
verwendet, abo auch zur Vermehrung der ItoUeDadbäöiou. Bald ab«r wird dann eine obere 
Bremsbacke zimi Anliegen und Bremsen kommen und jedes weitere 'Wachsen von T wird 
nuD mm Bremsen verwendet. Diese dritte neue Bremsbacke kann auf die renchiedenste Art 
erhalten werden, und die Zeichnung giebt darüber nur aUfemeiDe Aadeutungen. 

Ks können die Vcrbindungslaschen i i der Zangendrebachsen in jedes ähnliche Stück K 
geformt werden, so dass sip nach einem kurzen Jlomeiit zum Auflit u* n aii!" der Schiene 
kommen; i i können auch zu einem Ganzen K vereinigt werden und K eiiiiilt wieder eine 
Form, nm aU dritte Bremsbacke zu dienen. In K kann auch ein besonderes Bremsstück p 
eingesetst werden. Es wird aber im Allgemeinen Tovauiehen sein, dass die 9. Bache 
genau regnlirbar ist, damit man die Wirkung derselben zu passender Zeit eintreten 
lassen kann, und es in der Hand hat die Durchbiegung dir Hrcm-siliirne zn hps^rrnzp». 
Bas kann z. B. geschehen durch eiue auf einer Kxcanterachse m sitzende Bremsbacke n, 
doren obere Verlftngcruug geeignet gehalten wird, so dass die entstehende Bremskraft 
awisdien Schiene n und n, nicht um m drehen knnn. 

Durch Drehen von m auf seinen exeentrisch angeordneten Zapfen kann das S^el 
swisdien n und Schienctilaufiichse beliebig und aweckentsj»rechend gewählt werden. Der 
Biegungsmoment auf der Schien« wird dann nur noch, wenn man von der Continuit&t 

absieht, T x um sehr viel kleiner als vorher, wobei auch T kleiner wird, da 8 

c -r- 0 

und S bei Sseitiger Bremsung kleiner werden. Der Oberbau wird also bei gleicher 
Bremskraft ganz wesentlich weniger beansprucht und kann It-i lu düntend ungünstigeren 
Belastungs und Steipiin'irs-ViTh:iltnisscn noch ^'enfi^en, wo <>r \h \ der alten Bremse schon zu 
schwach wäre. Ks könnten natürlich auch die Zangen selbst so geformt werden, dass an 
ihnen die 3. Bremsbacke angegosami oder geschmiedet wire. Im Interesse «ner möglichen 
Bognlinmg ist aber eine Constmction im Sinne der vorher beschriebenen und in Fig. 43—48 
dargestellten vorzuziehen. Natflriich kann irgend ein anderer Tbeil des Wagengestelles 
zwischen b b' »•iitspreclieiid ausgebildet wcrdon, und an irgend einer Stelle zwischen b b' 
eine '.i. Bremsbacke auf die Lauflliiche der Sciiiene wirkend tu irgeud welcher Form 
angebracht werden. 

Zum Schhisse sei in Bezug auf Seilbahnbremsen noch erwähnt, dass das Eiscnbahn- 
deparlement ffir Bremsproben ein Schema aufgestellt hat, das die Bahngesellacbaflen zur 

Protokollirung der Hesultate benutzen iitrd der Midiörde zeitweise unterbreiten und dass 
f&r Specialbahnen mit Saisonbetri>'!> dii> nachfolgende VerordnuDg des Bundesrathes besteht 
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Der sehweiierisohe Biind«arftthf 

in Anwendung des Art. 31 des Bundesgesetzes vom 23. Decenber 1872 9k« den 

Bau Ufiil Itrtrit'l) <li'r Eisenbahnen an}' dem Gebiete der Si']iWtn/.«->n90heR Ei^enOSSeDSebaft^); 
auf den Aatrag seines Post- und Eisenbahndepartements, 

beschliesst: 

Art. 1. Die Verwaltungen derjenigen Spocialbutinen (Zaiini-adbuhneu, Seilbahnen etc.), 
dwen Betrieb Aber den Winter eingesteUt wbd, babee e]Atestei» 8 Tag« ror der 
beabsichtigten WiedererSflhung im Frflhjahr dem EiienbahiMkpartemeiit hierron Kenatniw 

zu geben. 

Art. 2. Diese Mittbeiiung ist mit dem Nachweis zu begleiten, dass die liubrnudage 
und deren Eioricbtungcn, i»owic das liolhnaterial sich in betriebsfähigem Zustande befinden 
und das ftr den Betrieb erfordertidie Personal vorhandeo noi gehArig ioetrairt «ei. 

Dabei ist namentlich über folgende Pankte Äufschlnss zu ertheiUn : 
die gehörige Instandstellur;^' des B.ilnikurpprs nndi allfllligen Beschüdiguti^^cu während 

des Winters und die Hiiumnng desselben, insbesondere der Fclsböschungen 

und Lehnen, ron losen und drohenden Tbeilea, beiw. die Kousolidirung 

der betreffenden Partien $ 
die Auswechslung besebidigter Theile des Oberbaues, die Ausrichtung der Geleise, 

Bchi'liting von Mängeln an der Zahnstange (lose Zthne, unrichtige Zahntbeilnng 

an den 8tössen etc.); 

die gute Instandatellung des aftmmtlieh«n Bollmaterials, die Tomabme von Fahr- und 
Bremqtroben mit sämmtUchen Fabneugen, die Begnliruug der Bremsapparate; 

das Vorhandensein des nothwendigen Personals, dessen gehörige Einschninng und. soweit 
es sich um neuangestelites Personal handelt, das bernl'en ist. die Babnpolisei 
auszuüben, der Ausweis, dass die gesetzliche Beeidigung erfolgt sei; 

die Ausführung rückstandiger, rom Departement verlangter Arbeiten. 

Die Beenltate der Bremsproben sind in einem eigens hieran geffthrten Bneb« zu 

protokollireu und dem Departement und deesai Oiganen auf Verlangen aar Keantniss zu 

bringen. 

Beirertend die Kabel der Seilbahnen wird auf die boiügliche Verordnung verwiesen. 
Ari 3. Das Eisenbabndepartemeot wird, soweit thualid)« durch seine Organa die 
BetriehobereitaohaA der Bahn feststellen nnd KoatvoUprobea Tomehmen lassen. 

Ergeben sich dabei noch Ans^tänrJe. so icann das Departement die BetriebsnOlfnuQg 
biä nach Behebung derselben untcr:<.agen. 

Zu dem Verbot der Betricbseröffaung ist das Departement auch l)erechtigl, wenn 
seitens der BahnTerwaltung die obigen Vorschriften nicht befolgt worden sind. 

Art. 4. Die gegenwittige Verordnung tritt sofort in Kraft. 

Das KiseiihaliiKif'partemünt ivirrl mit den VoUnigsanordnungen beauftragt. 
Bern, den 21. Decewber lHd4. 

Hechaniidie Elnrlclitaafeii. 

Endstationen. 

Die mechanische Einrichtung ist für Bahnen mit Wasserlastbeti ieb sehr einfach. 
Am Geleiaende fahren gewöhnlich grössere, dan Seil nach ein oder xwei Kicbtungeo ab« 

Siebe ddg. Gwctinumnlonf, Brniü XI, Seite 1. 
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lenkMide RolIeD uf die Hauptrolle, die entweder in der Steiguog dea obenten BalmgeftUes 

oder bei nian^'flndem Platz schwäclipr geneigt, bis horizontal liegt. Der Ableiikungswinkpl 
bei "len l'mleitiollen betrügt in liorizoutalfr Kichtnnjr bis 12° und in vpiticaler bis 15". 
Von dieser Aaordnuug macht nur die Gütsch- und Lauterbruanen-Urütsch-Uahn eine Aus- 
nabme, entere, weil ne fiendiienig iit oii ^liar eine gende Ffllmiog gestattet, und b« 
letalerer ist der Uebergang der Kabdaebsen auf die ümlanfroUe dnrob alimlbUebeB Au^ 
einandenieheD der Oielei$eeoden ermöglicht worden. Die Umlcitungärollen sind sweitbeilig, 
haben Rillen aus Nussbaum-, BucIhmi-, oder Esdienhohsegmenten und einen DurchniPsscr von 
etwa dem 130 fachen des Seildurchmeäsen^. Zur Sicherung gegen das Uerauülallc-n des» Kabebi 
dient stets ein polygoaaler Holnabmen , der bis auf wenige Af illimeter an das BoUeabord 
beianreiebt Die Billeo der AUenbungsrollen haben Hols>, Leder- oäm gar kein Futter. 

Eine der gewöhnlichen Anordnungen der Seilfährung in der obern Station zeigen die 
Fig. 49 -51. An sSmmtlicben 10 Anlagen mit Wasserlastbetrieb ki'mneii die gewählten Ab- 
lenkungsverhältnisse der Ablenk- und L'uileitrollen in keinem Falle als ungenügend 
besdeboet werdw, wohl aber nSthigten einige xn nachtrSi^cber YerringeruDg der Ab- 
lenkungswinkel in Bahn- und Answeiebknrren, was jeweilen durch Yermebrung von Seil- 
rollen ge.schab. 

Fig. so«). Fig. 4SI*). Fig. 5f). 





UmleitttiiKsroile. 

An der Eduse-Plon-Bahn wurde ror 
10 Jahren naditrigtteh nnd versudiaweise 

eine Ceutrifugalbremse in Verbindung mit 
der grossen Seilrolle gebracbt. Vennittelst 
starker Uebersetzuug konnte ein von der 
Umleitrolle aus betriebener C'ylinder in 
nueheBewegunffgesetst werden. BeiUeber- 
schrcitung der zulässigen Fahrgeschwindig- 
keit bewt'ijteii sich die mit Federn an die 
Nabe gescblussenen Centrifugalgewichte 
gegen den Cylindermautel und bremsten 
bis die Nonnalgescbwindigkeit erreicht war. Diese Branse ermöglichte eine sehr gleicb- 
njüssige Fahrt ohne ^lithfilfe der Wagenbremsen, wurde aber wcgm ihrem heftigen 
(Jeräuscb entfernt un>l es ist spfitpr die Eiiifübrnng und Vervollkommnung der-pllien der 
nach und nach vollendeten Wageubreniäen wegen nicht als wüuscheuswerth erachtet worden. 



*) Ahi WaUoth's Dnhtseilbiiliiieii. 



VIU' 
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WasserlMtbahiieii Inbrn in der obere Station an nenneiuiwwtlien BinrieMni^fni axtaer 

den Ahlerik- \m<] Umleilrollfin nur noch die vom Reservoir odor der Druckleitung nach 
dem Wagen führende Wasserleitung, deren Ende sicli bfi Ankunft des Wagens in sein 
etwas grösseres Leitungsrohr schiebt. Vou der untvru i'iattform aus, von wo aucb 
Telephon und Lftateapparat bedient werden, kons aacb den Angaben dee Condnetenre ?oiii 
iinteni Wagen durch ein Getriebe der Wasaenchieber geöflnet und in einigen Minuten 
die erforderlich L' Wa^scrTncn^c n^r<rn<?st werden. Eine xireite l^leine und eep«nte Leitung 
dient zur Fassun^^ de» ürcmsi-nkülilwas-or.-«. 

In den untern Stationen finden wir beim Wagenstand nur das Winkeloisen, auf 
welches der Zapfen des EDtleeruugereotiU aofläufb nnd so den Wasserkasten automatisch 
entleert. Die beiden Bahnen mit AusgleiehBeil besitsen Uberdieo eine der obern Stationen 

analoge Scilfuhrung, nur ist die Lagerung der Umleitrolie mit liücksicht auf die Seil- 
deliuung beweglich, mthm sie auf einen mit Steinen hr!aflcnrn z\v( iacli<igen niedem Wagen 
plazirt ist, der sich um i 'm^c Meter in der <ip!<»isrichtung 1»i nm l,'cii kann. 

Tragrolleu. Wie aus der Tubelle über die HauptvcrhüUnisse hervorgeht, haben 
die geraden Seilrollen im untern Babntheil also in kleinen Qefhllen kldneren Abstand 
als in grSneren, Der Abstand richtet eich nach Oemeht nnd Spannang des Seilee; er 
darf aber nicht so gross sein, dass das Seil den Schotter berührt und beim Fahren Seil- 
sebwukuDgein enteteben nnd nicht so klein, dan das Seil in seiner Maximakpannung auf 

der RoUe wbleifoi kann. Die von Vaatier aufgestellte Formel ^/^ ' — ^ 

zn grossen 

Rollenabstand. 

FQr den Abstand der CurvenroUen ist hauptsäcbUdi die Grfisse des Ableukungs- . 

winlii'l-i lies S'i ilps 7it lii-rncksichtigen und es ist ^tlir 7.(i empfehlen, diisi^n di'n Kabel- 
vt'rhditnissen ent>iprcchend und nicht zu hoch zu wählen, was auch für gt radi' Strecken 
mit convexen Gefailsbrüchcn gilt. Mafsgebend sind die in der Tabelle aiigeführteu 
Zahlen, indem ge&ndert wurde, was als nnzweckmJlläig sich seigte. 

Eine richtige Construction der Tragrollen wurde auf mannigfiiltige fiTeise erstrebt: 
man vf'i-si;rhtp es mit Futter niis ronino<:itiün, Hcl/.. Lcili'i-, K'nntsrhtik und riu.süois-oD. 
In iitutii r Zeit verwendet man aber Hollen mit zwei gepre.isten StahlblecliÄchcibi'n. imd 
eingelegtem Gusseisenring bei grosserer Anspruchnabmo und Qusseisenrollen ohne Futter 
bei geringerer Anq>mdinabme (Fig. 52—53). 

Die Bollenlager haben Compositionsbfiebsen nnd CoosisteDtfett-Schmiemng nnd 

mhen auf Flacbeisen, din mit den Querschwellcn verschraubt sind. 

Die schiefen llolb n h iIn n etwa-* ».^r'Vs'fTpn Durchmesser als die geraden, ein unteres 
äusseres Bord zum Trage» und ein oberes inneres Bord zur .seitlichen Sciirülinin^'. Da 
es meistens nicht möglich ist, die iiollcu seukieclit zur Kraftrichtung zu neigen, werden 
mitunter, — namentlich bei kleineren Curven, — statt der schiefen KoUeo, kleine Bollen 
mit verticaler Achse imd daneben eine Walze zum Tragen des Seiles verwendet (Ragas- 
Wartentitpin. /üiiiii Bergbahn, Bf.it'M;lMTL,'b;:liii iiinl I.aiisanne-Oucln.) 

Die Holleu werden nummi iirt und dwimt ais Merkzeichen lür die Seilcontrole. 

Die KoUengi-uben bestehen Itei Sciiotterlage aus Mauerwerk, i'resssteinen, oder am vor- 
theÜbaftest» aus einem bis an die Packlage reichenden Harthohkasten (Fig. 52—53) und 
sind derart »nammeogesetit, dass eine bequeme Anpassung der. Kasten an daa neu 
regulirte Geloise mSglicb ist Die Höhe der Kabelachse Uber SebwellenhAbe begrenat bei 
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Fiy. 54. SebatsalptoAhn. DawsongaMnlag«. Mtfwiib 1;M0. 
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eiogleisigen Aobgen die SchienailiShe, indem die glitten Lnnfitellen 4ns Kabel im obero 
Tbeil der Ausweichung überkreuzen müssen. Ausserhalb der Aueweicbnug wird die Kabel« 

aehee um einige Centimet*>r Iiolier <:t}h^'^t als in dfrsfllicn. 

Grösseres Interesse bieten die mechanischen Einrichtungen des Motor- 
betriebes, zumal in Folge der in der Schweia vorkommenden verschiedenartigen Ver- 
wenduDg der Betriebekraft. 

Aus der Tabelle ist zu erseheo, da*8 der Hotorbetiieb immer grOtnere AnwcmluDg 
findet; es di«>rit in rlfn luiist'jti Fällen din Ontralc ausser für dif Hilm auch noch zu 
andern Zwecken, wodurch die etwas tbeuren Anlagckosten der Jlotorbalincn fast aus- 
uubmslüä reichlich verzinst werden können. Kur die beiden kleinen SeilbahnuD in Zftrich 
und die Gnrtenbabn beribwn Iteine eigene Centrale, aoadcni mietben den Betriebestrom, 
die eine zn 24, die andere zu 20 Cts. per Kilowattstunde. 

Am Bürgen st ick winJ die bewegende Kraft dem 4 kin vom Bürgenstock entfernten 
Aabach eutooramen. Dieselbe Kraft treibt in den ZwIm hi in iumen von zwei Zügen 
ebeDfalJe auf elekbucheiii Wege eine Pumpe zur Beäcbailung von Quellwaaeer in halber 
H9be der Bahn nnd besorgt am Abend die elektri«ehe Beleucbtsog der Hotde und des 
am Endpunkte der Seilbahn gelegenen Restaurants. Die Primärstation von 150 P. S. 
wurde nach dem Baue der Stanserhornbahn vergrissrit und treibt jetzt inicli diose Bahn, 
überdies aber noch die Strasseubafaa Stausistad-Stans. \V ie auf Bürgenstock, so wird auch 
hier die Wattenenorgung elekkrMi betrieben und der Elektromotor der Pompetation 
eingeschaltet, wenn die Bahnbetriebe die vorhandene Kraft nicht voll aoantttien. Des 
Abends nach Betriebschluss treiben die Elektromotoren der BOrgenstock- und Stauscrhorn- 
bahnstation»^n fJIficli^tnimmaschinen , wolrlu' auf <h\\\ nuri^cnstock in Gemein-M'liaft mir 
einer Accumulatorenbatterie zur Beleuchtung der Hotels dieneu und auf dem ^»tanscriiom 
fiberdies nnen Scheinwerfer ren 22000 Üf.-'K. speisen, der seinsD Liehtki^l abwechMlnd 
Ober die Orte am Vierwaltstattersee und die Hotels der benachbarten Berge und der Stadt 
Luxem erstralilra läs-t. 

Die Centruk' In! Maroggia am Südende des Luganersaos liefert unter '/wi<(}ifit- 
scbaUuug vou Transformatoren den Strom auaser für die äkm entfernte Salvatoreiiahu 
aneh für die elektrische Bdeodituog der Stadt Lugano und des Seilbahnrestanrants. Wie 
die übrigen Centralen müde auch diese in der Absiebt angelegt, das Bahnunternehmen 
um etwa» von den erheblichen Kosten der Kraftanlagen zu entlasten. 

Die Centrale der Biel-Leubringen-Bahn ist mit einem Pi!mpw<^rk vorbmulen, dus <ler 
höher gelegenen Gemeinde Leubringen Trinkwasser vcr.schadt, ebenso liefert die Prtuiär- 
atatiim am Beiehenbaeh ihre Kraft Dicht blos für die Bahn, sondern aneh xnr Belracbtung 
der Hotels und des KeidieBbaehfailes. 

Die Gesellschaften der Dolder-Schatzalp-und Pelerinbahn bauten Centralen mit Gas- 
motoren, die eloktrt?<che Mi^toren treiben nnr! Aceiimtilatnren speisen, dabri nber bedeutend 
mehr Kraft liefern als die Bahn erfordert, um sie eben auch für andea* Zwecke verwenden 
ZU kSoDSD. Diese drei Bahnen haben Nebenscbluss-Gleichstrom-Hotoren und es wird die 
hei der Thalfahrt gewonnene firemsarheit in die OeBeratorenstatien tcur Speisong der 
Accnmiibtoren geleitet, wodurch der Nutieffect bei diesen drei Anlagen am 15 — 23% 
erhöht wird. 

Die Dolderlmhn wiederum hat eine Dawsongasinlage mit zwei üasmotoren ä üU P.-S. 
und 1 Motor von 50 F.-S., 120 Volt und 420 Touren. Die Sehatmlpbahn besitzt eben- 
fills eine von d«r Locomotirrabrik Winterthnr gebaute Dawsongasanlage mit 2 Gasmotoren 
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von j« 50 P.-S, Die iwei GleidisfarominascbiMD mit NebeDsdiliiBswidceliiDg r«o je 

83 K.-W. Leistung haben 700 Touren uinl 400^600 Volt Spannung und KiemeoaDtrieb. 
l)fr Kraftverbraucli M Vollhclastting Itclriigt "lO P.-S. Die Accumulatorenbatterie von 
24ü hlementeu hat an der Motorwelle OU iStd. Capacität und der Motor bei (wO 
Tonren nml 400 Tolt 50 P.-S. Lmrtimg. 

Die P^lertnbabii besitii eine Qaxogtoeaolage, 2 Onemotoran k 25 P.-S., einen eldi- 
truKhen Motor rou 70 F.-S. und eine Accuiuiil itorenbetterii' 

Diese 3 HaLnen liabeo sieb trotz der etwas grosaea AaUgeko^ten doch zur beateo 
Zufriedenheit bewährt 

Die IiMUMiiie-SigodbabR bat i BeinnmotoreR an 30 P.pS. euigefttbrt, die ebne 
ZwieeheoedialtiiDf der elektriaebeo Motoren arbeiten nnd direlct mit den £kiln>Ueiige(riebe 
verbunden sind, Fig. ö6. Derartige Einrichtungen kOnnen nur bei wenig wechselndem 
Krafthedarf Anwendung finden, denn I>ängenprofile wie etwa das der Pelerinbalm wOrden 
ohue elektriüche Motoren eine gleicbmäs&ige bequeme Fahrtregulirung nicht ermöglichen, 
da der Widerataad TOn Gasmotoren für den Kraftausgleich viet zu gering wire. 



L.au»ann«-Signal. Banzinmotoi'aniage. 
Fiip. 56. MttifMsb 1 : 100. 




Antrieb mittelst Dampfmaschine ohne Umformung in elektrische Ebergie ist üfir die 
meisten Fälle auch nicht empMiltMiswerth, denn wiederum wfire man /u sehr von der 
Geschicklichkeit des Maschinisten abhängig. Wenn die Dampfmaschine umsteuerbar ist, 
so kann ein Toureoregulator nicht angewendet werden die Benatraag «aes Wende- 
getridw« giebt m verwickelten Constroctionen Anla» und erfordert sodann eine nawtind- 
licbe Bedienung. Dampflnaecbineii sind sogar als Beserremotoren nidit empfebleoswertb. 
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So besitat bekinttllicli auch die SalTatonbahn ein Halblokoiiiobil tob 60 P.-8. und die 

Staticui^u der Stanserhornbalin je einen separaten Kessel und eine GOpferdigo liegende 
ranipfiiiaschine als Reserve. Solche Reserven sind aber sehr thctier in Anschaffung und 
Betrieb, sie beaaspruchcn ferner viel i'latz und erfordern zu viel Zeit zur Ingaogsetzang 
bei Sttning der ekktriedieB Anihg«. Spftter gebaute BalmeQ hiäm eis Beeem ia 
iweeknieBiganr Wriee Aeenmnhiterai oder einen Gasmotor od^ xweiten ^ktrisdien 
Hotor angeschafft. 

Für den Seilbahnbetrieb eignet sich iler cl^'ktiische ^fotitr woitans am besten. Bei 
allen im Betrieb vorkonunendeii Belastungsscbwankungen und ebenso wenn während der 
Fkbrt iMild im linken, bald am reebten Wagen Zugkraftäbersebn» bietebt, giebt der 
Hotor eeübstth&tig oonstante Tonrenzabl; im fibrigen erfordort er wenig Plats, wenig 

Bedienung und Unterhalt. Rr wird dementsprechend als ürebstrommotor oder als Olcich- 
strom-NcbcnschlusHmot<tr und so gebaut, dass er iintor voller I?el;istiin<j aiifahii'n lunl der 
Wechsel der Fahrtrichtung durch Umscbaltung des Stromes folgen kann. Bei den 
Babnea Bftrgenstodc tuid Solvatore wird das Getriebe, aber nicbt Aet Hotor ttDigestellt. 
Zorn Begeln des Anfiihreos und Haltens oder Rtr kurze VertangsamuDg der Fahrt über- 
haupt dienen Widei-stände, die in den Hauptstrom «Qgeaelialtet sind und Ar kfinere Zeit 
jede beliebiq'c Tonrenzahl herznstolleti vfrm'^gcn. 

Die Motorenstärke wird mit Uücksicht auf die Erwärmung bei starkem Verkehr stets 
leMdilieli bemeseen. Die stets dweh Lederriemen getriebenen Hoteren haben 460—760 
müsteoB alwr 600 Touren nad die Uehertragnng aaf die Triebralle gesebiebt mit einer 
einiigen .\usnahmn durch zwei Vorgelege. 

Bas Seil wiril mr Ausgleichung der Spannungsunterechietle gewöhnlich ilhf-r die 
Tricbrolle, G^ourolte und die schiefe Zwischenrolle geführt. Bei sehr starken Spannung!^ 
untenehiedeu werden die Rollen mit drei Rillen rerseben, wodnrdi die Zwischenrolle weg- 
fällt. Die Seilumwickelnng hotrigt 1 — I x und die AnnM denselben ergicbt die Annahme 
eines Keibungscoeflicicnten zwischen Seil und Knlle von 0,09 bis 0,1, wenn die Oiissrotli'ii 
nicht gefTlttert sind und von (i.li? bei Rollen mit Hol/ftittern. Wo Jahrcsbetiieb besteht, 
ist dafür 2U sorgen, dass das Kabel keinen Schnee uut die liuUen itiitlüiireu kann. 

Die Bedienung des Triebwerkes ii^ in den Hftnden eines Hasebinisten, der ron 
seinem Flatie aus den obern üabntbeil bequem übersehen kann und durci) ein Bo<li nlnett 
gej3fpn unerwartete elektrische Sehhlfrc geschfitzt. das Handrad der Handbremse und das 
des Kheostate? handhabt, wfilirend in Kopflioiie Ainiii'reinpter and Voltmot<er zur Ooutrole 
des Stromes dienen. Ferner kann der Ma!»cbiuu$t an einem Messinglineal mit Sc^la und 
Zeiger den jeweiligen Stand der Wagen anf der Strecke erkennen vnd endlieh wird er 
beim Einfahren des Wagens in die Station durch eine Wamungsglocke aufmerksam 
gemacht, die durch den nadspurkranz und den Schluss eines Coiitactes hcthatifrt wird. 
Das Anhalten drirch den Maschinisten erfolgt durch successives Ausschalten des Stromes 
und Anhieben der Maschinenbremse. Ohne geschlossenen Motorstromkreis zu fahren, 
d. b. allein nur mit der Hnicfainenbremse, ist untersagt Sollte der Haschinist den ein* 
fahrenden "^agen nicht merken und weder den Distanzenzeiger, noch die Wartiung»~glocke 
liea' Ilten, so hlst der g'pgen dir* Puffer am Stationsende anfahrende 7av^ dureh « ine Hebel- 
transmlssion die autoniatisrlie Bremse aus. die auf der ersten Vorgel ageachsc ncbcu der 
Handbrem^e placirt i^t; ausserdem schaltet er zugleich den Strom aus. 

Diese beiden Bremsen haben gleidie Constmction und stets bSbeme Bvemsklttn, 
deren einaimige Hebet am obern Ende dureh eine Schraubenspindel sasammengenttgan 
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werd«n Mubail Di» «ine 4Seau BrmnMO M mit eineiii Osatriftagalragalator veAoiideii, d«r 

bei Ueberschreitnng von mehr als etwa 20 '^/^ der nomialdn Fahrgeschwindigkeit die genannte, 
auch hier fflr Handhwlienung- eingericht^'tc Spindel r.isch zudreht Die mechanisclie Ein- 
richtung einer der neuesten Hahnen in allen Theilon und Hiiuptdimensionen ist leicht ver- 
ständlich durch die Fig. 58 — bihi. Während dieae für i'^lehabahn gebaute Anlage Hauptrolle 
ond Geg«BroUe mit je 9 BSOm olm« Anwendnog von ZwiadiainrontD stigt, gebm die 
Fig. nn u. Gl Atifschlusa über die gebräuchliche Constniction mit ZwischenroUe und 
2 Killen fDr Bahnen mit geringeren SpuouBgsantencbMd«!!. £iii^Mbheb«no Zahlen er- 
klären die UmleituDgsfoIge des Seilen. 

Fig. 60«), 




3 2 I 




Hg. 61% 

Sign aleior ich tangea. BahDeo mit Hotorbetrieb haben In der BitgA llngs der 
Ltni» 4 Sigoaldiiltte. liäner deraelben dient fQr den elektrischen Ltateapparat im Mao^ioen- 

hauä zur Anmeldung von Ankunft und Abgang von den Endätationen und zur Oegenmeldung, 

Zwi'i andere besorgen die Sfationsteleplrnns und der vierte dient in der Hohe des 
Wagens als Leitun?, bei deren Henihnmg durch eine, dem Cnnducteur bci<,'egebenc Stange 
ein Stromkreis »iuh ücblieäät, wodurch im Maschinenrauiu eiu Läutewerk zum AnsKsLlageo 
kommt Diese letster« Einricbtnog geetattet ron der Streck« aoe l^ale fQr Vonrbta- 
und Ivückwärtsrahrt an den Maschinisten gdangeo m laseen, woni dcb auch die Condaetenre 
niitgeffilirter llnrnsignale Ix-dioncn können. 

Vor Beginn der F;ilu l liaben die t'onducti'ure /unäch.st die Dienstlaliigkeit der Signal- 
appurute zu prüfen, indem »io i^ich gegenseitig und auch dem Maschinisten das Signal 
•AehtnDg* (<— •) suaendeD. Nach dem Einsteigen der Beisendett und Toigeoommener 
Controlirung der Uillote und des Ciepäcks schliesscn sie die Perrons und hemacb die 
Wagen ah. Der untere Conducteiir begiebt sich auf seinen in der Fabrricbtung gelegenen 
Führerstand, giebt mittelst des Läutewerks das Signal .Fertig' (— ^— ) und bleibt 
auf seinem Posten der Abfahrt gewiUtig. Der obere Conducteur giebt durch das Läute- 
weik das Signal «Fertig* xurOok und dann eeinenate dem Maschinisten das Signal 
.Fertig* ( ) mit der Hnndpfeife. 



•) Am WalMib'« DiabtsaDMiMn. 



Digltlzed by Google 



68 



B8B0BAHNBN D£B SCHWEIZ tl[8 19(10. 



Giebt der obere Üonducteur zuerst das Zeichen .Fertig* an die untere Station, so 
hnt vorerst das Best!iti>;ungssi(:^[ml von der lets^A abzuwarteB, bevor er dem Itwebiiiüteii 
das Pfeifensignal »Fertig* zurückgiebt. 

Voiu Moment« au, wo sie das Signal , Fertig* abgegeben haben, dürfen die Couduoienre 
ihrn Pötten Hiebt mehr veilaeeeD, bis naeb Beendigoag der FUirt Nadi Beendigmig 
demlbeD worden die Wngenthfiren und die Zugänge zu den Perrons getffnet. 

Wahrend der Fahrt hält <li'r ('(nidueteur seine Aufmerksannkcit au-^sclilia^slich auf 
seinen Wagen, die Bremse, die Fahrc^^osi hwindigkeit und die Linie gerichtet; jeder Verkehr 
mit Fahrgästen oder andere Zerstreuung ist strenge m meiden. 

Bemertrii er irgend eine Unregelroftaeigkeit, welche die Wagen gel&hrdeD kAente, «o 
i,nel)t er dem Maschinisten mit dem Signalstabe das Signal .Halt' ( — langer Ton), 
d. h. er hält flcn Si^'nalstab so lange am Signaldrahte, bis der Wagen steht. Im Noth- 
falle bringt er i>eil>i»t durch St hlie-sscn der Bremsen seinen Wagen zum Stehen. Da dies 
aber, besonders beim aufsteigenden Wagen, Ar das Kabel sebr nacbtbeilig ist, ao darf m 
nur im wirklicheo Koibfblle und mit Voiaieht gethan wevden. I>er Conductenr des andern 
Wagens läset dagegen, wenn die Fahrt unterbroebea wird, seine Bremse unberührt, ausser 
CS finde eine nnj^ewölmliLli rascho Aliwrut>ticwpt7tin<r des Wagens statt. Ist das Hinderniss 
gehoben, und kuuii der Wagen, welcher den Halt veranlasst hat, in der fi'Qhera Richtung 
weitarfUiren, so giebt zuerst sein Conductenr dem andern Wagen mittelst des Homa das 
Signal ,Fert%* (-^— nachdem er dieses Signal v<m andern Wagen xuraeherhalten 
und seine Bremse geOffnet hat, giebt er dem Maschinisten mittelst des Signalstabes das 

Si<L'f il ,rt;iiig» ( ). Muss dagegen der Wagen nach seinem Ausgangspunkt 

zurückkehren, so wird mitt«lät dts Kufhorna besw. des Signalstabes .Fertig* das Signal 
(Rückwirts* '^-) gegeben. 

Sollte der aogdialtene Wagen einer Hfllfeleistnng beddrfen, so wird naeb der ohom 

Station mit dem Signalstab das Signal ( — — — ) 

gegeben, worauf der ^fanchinist den Betriebschef unterrichtet oder, wenn dieser nicht 7.ur 
Stelle, die Hülfe selber absendet. Seine Stelle an der Masohineuführung darl aber nicht, 
unheeetxt bleibea. 

Nach «inem Hak auf der Strecke dfirfeu die Condneteuve im. MaschioistsD das 
Fahrsignal nie geben, ohne sich vorher fiboieugt Stt haben, daaa die Hand- nnd automa- 
tischen Bremsen geöfnet sind. 

Im Falle eines Seilbruches sind alle Bremsen sofort zu schliessen. 

Die Handbremse ist, wie die autematische, nnr ab Kotbbremse su gebranciiei. 
Nachts wird sie geschlossen und mit Kette and Scbloss befestigt. 

Die Conducteure liaLiü das Kiifhom bei Dienstantritt jeweilen an den hierfür 
bestimmten Platz auf die \Vageii zu vorhrini,''*", d;iiuit .sie diissfüif stets zur Hand bidM90. 

Nach DicnstschUi:<s sind die Höruer ia den ätatioueu unterzubringen. 

Mindestens ein Mal wSchentUeh haben aidi die Conducteure nntor Iieitung nnd Uit- 
bQUb dea Bahnmeisters durch Abspannen des Kabels von dem richttgen Fnnctiontren der 
antemaiascben Bremsen «n beiden Wagen su fibeneugen. 

StaUoiugvhinde^ 

Zwiscbenatationen für Peisonenverkehr haben nur wenige Bahnen, jedoch sind es 

solche mit Motor- und Wa-s-serlastbetrieb, so Lausanne-Ouchy, Ecluse-FIau-, Yevey-P^erin» 
und ifiL- Oeissbergbahn. Diese Bahnen haben je ?W( i Zwischenstationen mit gleich weiten 
Abständen, so dan» jeweilen beide Wagen gleichzeitig auf Stationen zu stehen kommen. 
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Di« Ocibltiide der Bndatatioinn mhen wir verediiedeiuiriig eingoriehtet, je necih Balm- 
Zweck, OltererllRUatRBen, Steigung, Betriebssystem und der Verkehrsart. Touristenbahnen 
haben zoweilen Bahnhofgebäude mit Restaurant vereini<rt, etwas abseits gdt't;ene Gebäude 
enthalten meistens Dienstwohnungen und \Vartezimmer für das Fahrpersonal. Bei Seil- 
bahnen in StftdteD beschränkt «ich dagegen gewöhnlich das Stationsgebäude nur auf einea 
Wartepeirm vor dem Geleieeeade vnd die BinstdghaUe. Hit fiAcksiebl auf die heutigen 
üetriebsanforderungen werden aber <Iiß Gebäude stets mit getrennten Ein- und Ausgängen 
für die Zeiten starben Veilcehrs. mit seitlichen, 1,2 — 2,5 m breiten, auf die Hrhe der 
Wagenboden reichenden Perrons, mit Puffer vor dem Geleiseende, und 1,3—1,4 m tieten 
AiMtahanlItB gielMioi Diaia m RariiioD imi Bapucatur dar Wagen beatiuioiten, auf 
die ganze Wageolflage eidi evstradceodm GnilMn sind derart erbani, da» alle Wageotlwile 
zwischen und ausserhalb der Schienen bequem zugänglich sind, zu welchem Zwecke in 
der Uegel die Laufschienen über der ruiibe direct auf I-Dallen befestigt sind, deren Stärlce 
awittcben den Grabenenden h^kbstens einmalige Auflagerung durch Querbalken fordert. 
Graben naoenr WanolaattabiMt aind noeh mii leicht moniubarem Obetrbaustllek «mb 
Hernnterlasaen des Badsatsea eingerichtei 

Einsteigeporrons sind in den meisten Fällen zu beiden Seiten dos Wagens; deren 
Länge betrügt entsprechend dem Betriebssj'stcm und der Bahnlänge das 1,2 — 2 fache der- 
jenigen des Wagens. Sie sind bis etwa 25 Bahnneigung ungetreppt. FOr Haltestellen 
TOQ nebr ab elm 60"/« Steigung und beeondns wo grosse Waaientnuiaport« foifcoiiunen» 
dnd mit FladielMii eingefiuste Uobntnfen dea Jktonr oder Stetastafen Tonuziehen. 
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Betrielisjahr 1898. 



Betriebs- 
SUtistik der DrahtseiltMüinen des 



B«>eichnan|; der Angaben. 



IM' 



Nil- 



finifll« 



(ZOrich) 



(Neu- 
cbätel) 



Bahnanlaire und fc<t<> Kiuri.iituncen 
Motoren. I>r«li(MUe und KuUuattirial 
Mululiur und Otcftthaehaflen . . . . 

Im Ganzen 

Per BalmkUonuter . 



Franken 



LlMMgen des Rollmaterlalt. 

Oe^ammtzahl der ausgeführten ZAge 

5 gleichzeitige Aaf- nnd Xiederfohit 
e Ida nrei Zflge gerechnet) . . 

Fwcran der Dnditedle 

Zegaldiameter . 

AetaenUlBBetBr der tmmmngea 
AeliMhMIeintter der Lattwegen . . 
AehMoklkmielar Im Ommb . . . 

jUier die gian Babu 

per Zug 



Kfi^end.j 

rt'r,si>noiikilometer im Ganzen . . 
l'< r-;(]iiriikil(mieter jmr Bahukilomctor 
rursuiM iikilntiiöler Zugskilunietcr 
(>0|jäek, Tliirjru una (>iit-_'r . . . 
Tonneiikil'iiii'.'ter iiri li.iri/i'n , . . 
Tiiii(H'iiki!ciii<'t<T i'iT lliiluikiloiiii'tor 
TunneiikiiomcUT jur ZuyskUuuitttjr 

Bctriabtelnrahnefl 

Von Reisenden 



Von (ieiiück, Thieron mi Olktom 
VerschiedeDe ISaDahineD . , 

Im Ganzen 

Per ßahnkilonieter .... 
IVr Ztitfykilomoter .... 
Per K'ji^eiiiii'n und KileaieÜer 
Per Tonnenkilometer .... 



BeMefeeaiHfefaeiL 

AlIgeneiM VenraltaRg ..... 
ünterbalt und Anfsicht der Ühn . 
BzpedUiena- vnd Zogedienat . . . 

Pahrdienet 

Verschiedene Anegäben 

Im Ganzen . 

Per Bahnkilonieter ...... 

Per ZogekUotiMtar ...... 

la ProMüteB der Betriebteinoabmen 



Im n.iv.^i.n 

l'iT iialitvkiionicter 

Per /upskilomctt r 

In Pruzeutcu der iietriebsdouubmuu 



Kilora. 



Zöge 
Achsen 



Reisende 
Pcrs. Km. 



Tonnen 
Tonn. Km 



Franken 



Franken 



Proeent 



Franken 



Procent 



488787 
188326 
4274 



265658 
35749 
H486 



428191 339524 



5422 



22462 



4338) 10018 

8676 20036 

17352 40072 

17 352! ^^"^ 

I441S 64.88 

2«o 2m 



39950 156534 
63920 139628 
39950 156534 

6,w 
274,0, 
244.,, 
27+.<,:, 
0,0U 



1034^» 

16.54.«» 

1034.,,, 

0,1»! 



47709 
14599 
5244 
67552 
42220 

7.78 
0,75 

8.« 



8451 
4736 
47H6 
4964 
4257 
27194 
16996 
3.,a 
40.« 



40358 
25224 
4« 
59,74 



42138 
2981 
669 
45788 
54123 
2*» 
Ojo 
12«» 



1400 

2178 
9498 

10998 
4035 

28109 



1.« 
61.3» 



17679 
20897 
0.» 

38 



383327 

ROÜÜO 

450000 
275566 



5110 

4152 
8904 
16608 

16608 
14« 

8«ao 



81455 
51114 
31455 

6,i.fi 



19267 
1600 
29.53 
23820 
14658 
2^ 

0.38 



4Sdl 
5918 
4071 

4. '525 
1 .5.59 
S035tf 
12528 



isCHjO ;182645 
4.S(>ii:, 44-547 
20Ö0 :>.M4 
2t>5uOÜ ' 432 7U6 
318893 354677 



6956 

2876 
5752 
11504 

11504 

19«. 

2«Q 



.TO 407 
32590 
39407 

5.CT 
421,3, 



39345 

996« 
.>4,-> 
438.58 
53032 
7«s 
1.» 
9h» 



18S6 
2819 
6101 
8654 
6962 
25862 
81272 
4« 
58,er 



17996 
21761 



3461 

2130 

14,63 41.0 



15626 

9461 
18922 
87844 

87844 

42« 

2^0 



41859 
50691 
41859 
2^ 

•'^,01 ,00 

5*51.00 

0«M 



10286 

2 29s 

4ü;c, 
16599 
13707 
0,« 
0,» 
3.» 



2007 



4898 
5490 
1459 
17508 
14468 
Om 
10541 



960 
745 

0*6 
5.44 



253806 

4H92 
358073 



34418 

13750 
27500 
65000 

55000 

2,00 



119709 
95647 

IU>7ii9 

16,„ 
13.« 

16.TT 

0,001 



211360 
37016 
1 l-<2 
2495,58 
658464 



32016 

6891 
11788 
28564 

23564 

87,71 
2« 



176295 
•46542 

17(!2\^.". 

3.05 

•40jis 

•10.T, 

40« 



■20'm 

:u.s 



33297 

9.1 

<il7 •.V2< 
34309 20 K7!» 
42940 ' 567LW 



1.» 
0,» 
7« 



1658 
6870 
6287 
1950 
20336 
25452 



13973 
17488 
0« 

40,73 



1.77 

0.« 
32dl 



472 
1985 
10677 

999 
672 
14805 
40281 
1« 



6074 
16.505 
Oa, 
29« 
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Resultate. 

sekveis. ElmnlMüiBdepartenients. 



n#1jmtinp«Ti. 
Stiittitt- tttKMaM LuiianiM- 



Ml {Ltttero) 



2«480| 



1804.'> 
843 



130400 162700 3125600! 810121 



333738 
4000; 



8008» 



mOOtA 181088 34CSaB2: 890070 
SOSUlil 188918 14tOl7r «»98» 



I I 



24665 

188744 
776724 



Mi- 



Im- 



^^i^ -jMntm- SL fiall««-, SUnur- i IirriM- iamkliri- 



50460 

708421 
674686 



340927 



1^ 

•l^'JOöl 
44660 
«275 
637 &H6 
488I3S 



83 £09 
2A86 
615774 
404051 



87144^ 
Iii 5, 
290087 
935764 



298000 

I3nu 

149644') 



<.!'-2-;:: 19S24 
lüu.'*^, BSOO 
610809 273694 



412699 10»0 730 1599965 
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11» 8; 12 
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I'i K-Ii 




0 1 '^V 1 
— 1 1 


"1 1 'tJ.« 
■ '1 '*-t<> 




•'>■■>.« 


Hl.„. 


1 - lÄ 


2*.t:..,, 
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■Li - 




I 1 ,13 




i -»Hl 


^i' t j r 
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28^ 


109398 


865050 




%1905 


156 1«4 




ftl 
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1 J _-t 
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15772 


9a 1 J3f 








uO, Ol 








lülC!'»; 


.*):)!MI(M 


44 iti;! 
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156 IM 




Ol uos 










^0 f ftl 






l:!.7r, 






1.» 


8^ 


4.OT 




."'•TO 


4*1 


7« 


4,« 






1(t:<7(l", 




202^ 




20, „ 


802.» 




3:.9^ 




668,« 


994t 


Iii«» 


-->*! 


l'»788 


1112« 


4«4* 




<5« 


S69m 
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lHt,„ 
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202«; -- 




802«) 
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668« 


994» 


Ow 


04M 




0,m 
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04* 




14 u;; 
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Il!t0;i4 


!)2 Cil 14 


:(2.V,;t 
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2r> ;-.'>."> 


47 121 


2:. IM) 


•Ml-*.' 


107 017 


42t;l2 


S90 




10' 11 II'.* 


17 01« 


1837 




ICl 


2:{s."j 






2.Mtl 




:{2s 






;!l4s 


:!;. 


7no 




:!4i> 




2927 


lr,4 


«4 


7.M7 


1 121! 
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;'.'>sv(t 
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3459tlt lHi4;i 
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24 N22 


2; > 242 
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l.-.OU. 
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27(t;;44 


9« 




3.17 


2n.v. 


I Ä 


I.n 


27 


1 - 




1.4s 


•'.ID. 


in-. 


2 - ■ 




1« 


O.iJ 


1.7. 












0:37 
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26.« 


"i 
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0« 






14hd 








I 


1 1 c:,'i 


r,4H0 


1 i:«> 


44.^ 


2o:i2 


2r,4:l 


4 7.- 7 
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14(;r,7:. 
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1 1 <iM. 
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4 -11114 
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Marziiibahn in Bern. 

Ackere Construciitm mit drei I -aufschienen. 
Fig. 24. 
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Bcatenbergbahn. 

Acltcre Constniction mit drei Laufschienen un<l einem Hullasikabcl. 

Fig. 39. 
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Neuveville - St. Pierre. 

Neue Construction für Wasserlastbetricb mit zwei Laufschienen und Zahnstange. 
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Vevey - Pclerin iMotorbctrich und ohne Zahnstange). 
Gemauerter Unterbau vor der Obcrbaulcgung. 

Fig. 18. 
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Vevey-P61erin. 

Gemauerter Unterbau mit vor{»estrccktem Oberbau. 

Fig 19. 
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Vevey-Pdierin. 
Gemauerter Unterbau mit vorgestrecktem Oberbau. 

Fig 20. 
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vcvey-rcicnii. 

Oberbaubettung vor dem Vcrgiessen der Rnllschicht. 

Fig. 21. 




Vcvey-Pelerin. 
Fertiger Unterbau nach Vergiessung der RoIIschicht. 

Fig. 2 >. 




Tcclmificlier Vcriaff vou J. F. Bergmanu und C. W. Kroidcr« Verlag in Wiesbaden. 



Organ für die Fortschritte det Eisenbahnwesens in technischer 

Bvzichanir. Faolibliitt de« Vereins deatsehor Eisenbahn - Verwal- 
Innren be?rflii<1et tod K. HemingtT ron (Yildeg?. Vnter Mit- 
wirkunir filr «Ion m«svhinent«!hni»ch«>n Theil von Kjrl. Res- und 
Bniirath tok Borrim and lieb. Reif.-Ralh l'rufos^ir Albert Krank, 
faerMMtfeben tob Uek. lieg.- Rath fnUumr 0, Barkhaiuaa. 
BiaeheM «dt im Xlfadldi K Befke. Frei«: M. 2160 



1 



I Bektrisehe Licht- und Kraft-Anlagen. Gesichtspunirte für deren 

Projcclirangr. Von Dr. Ladwiir nMher, Chcflngenicar des Tcilm, 
I Centrftlbureau« der ExportTcreiiiijfUif dräbcher eloktrote> hnis< her 
Fiibrik<ii (Fred. C. Jenkiiu) Hamlmrir. Mit ulünicbon Abbil- 
dvnfee in T«st. Prtiti lt. 9M, K. 8^ 



Neusinser von Waldegg's Kalender für EimilMlH:- Techniker. 

Rracheint »i>it 1872 jährlirli. Neu benrbtftet von A. W. Mcjer, 
K^I. Eisenbahn - Bau- n. tietrieb« •Inspeetar in Hannover. Elofrant 
' ^»■.•bunden mit gehefteter Beilage. Preis: M. 4 — 

, flili0lnlMnr^ lUMir ttr StvtMM-, WaaMiIwi- iMd €iiitiir- 

I IngMÜtmi. Eraehdnt Mit ltl?S jUirBtlu Xha tM iM te t xtm 
1 B. MMCk. KAnigl. Bnmlli fu FniBkAut ■. 0. Bltfiat j(»taB> 

d«n ndt drti fcehefMea tteilniica. nmt V. 4.?^ 

Zeitschrift für das gesamte Local- und StrassentHihn«WMM. 

Herau^iregpben von Uanrath W Hottmimii, Di-rlin, Baarath 
I Fischer ■ lUcJt, Berlin and Vt. tilesecke. Uäntburg. ErMheint 
j «dt laaS. JihMich dni U«ftA » M. 4.^ 

Oas Eisenbahn -Maschinenwesen der Gegenwart Untet Mit- 

v'irkuaj.' ani»c-,Lli(.TiLr KiKenbahn - Fachleute heraii«fre^eben von 
, Blam. Gcli- iineni ( »Uer Baorathe, Ik'rlin. von Borries, Hog - und 
I Baarathe, Hannovi-r, Barbliauoen. Oclicinicm Uegierungsralhe n. 
I I'r'>fins</r. IlaiiiiiVfr. Mit etwii 1200 Abbil iunjfen und 16 lilhu- 
• graj*biit»!u laUlu, Drei BiiaJü. i'itis; hl. 36.—, geb.: M, 40. — 



Oer Eisenbahn -Oberbau der Gegenwart, l^carbeitet toq Blum, 

Berlin; Sebubert» Soiaat Miaw, N iml iir;: Mil 92 Abbildunn^n 

im Test. l'rcis; M. r.. , (Tcb.: M. 7.— 



lieber die Anlage VM UaberiBa 

vierKlemiger Strtckw. VoB II. 



Oer Eisenbahn-Bau der Gegenwart Unter Mitwirkuni^ nn^e- 

I •eeherer EiNi-nbahn-I i hl - herau8i;e<;eben Ton ßinm. (i-'heiiiiLra 
J Ol>«'r-Baiiriiihe. ISfriiii. von Borrle*. Reeicrune»- and lUnratlie, 
HaiHuivor, Barbliaufif n, (Tihiiiitcin Rpgierungsrathe n. l'rüfrs^ur, 
I Hannorer. Mit etwa MUU Abbildunsen und 11 ]ithogr«phirt«n 
I TafelB. jytei Binde. Preis: H. 33.-, geh.: iL 87.— 

j Die Locomotiven der Gegenwart Bearbeitet vun tob RurrieA, 

I Hannorer; Brlirkmnnii. Chonitiifi; Dlracek«, Uambur«:; (Völsdorf, 
Wien; Kairniunn. F-^. n, l.eitzinniin. Erfurt; Keimlirrr, Altena; 
i Wehrenfennls. \Yi«s. Mit 4ä2 Abbilduagea im T«>xt and 8 
] IHhugiapblrtra Tafafai. . Pnd«: U. 1460, «tb.: V. l&- 

! Die Eisenbahn-Wagen der Gegenwart Bearbeitet vun Borebart, 

I Berlin; T. Borrlo, Hannover; HaUmtaB, Essen; Kohlbiurdt, Berlin; 
' Leüi«n«r. Berlin ; r. LIUrow, Villach; PatlA. Hamburf^; Retnherr, 
i Altem: Sebrader. Heriia; leb«*. Nürnbeijc. Mit S84 AbUtd. 
las Ttst irnd 6 Utlufr. TsMIb. Fieii: JI. Iflb-n. ffeh.: M. UUSO 

Ob ElMBlMlw-WertoQltaa. BH«büiatTiHif«i]iarries,BaBBBfw; 
CFHnik«. Fnmkftirt a. Malb; Ttvakeh Haamtari Wagarr, Bnriaa; 
Webt^ Mflaeben; iMuni, Kflcaha|-. lüfe 11» £Slm, im Tot 
and 8 Iftfaociaplilrtea TaMa. . Kab: V. S.40I, geb.: M. 7.50. 



, IJnienfllfirung der Eisenbahnen und soostigen Verkehrswege. 

' Vvjii Iranx hrenter, ord. Professor i>T lnfrinieiir-\Viss,'nschaft<;n 
: . «n der Königl. Bajcr. TcdnriKben Horhs<'hn1.> München. Mit 
; 80 Abbildun^-n. Pr. is: M. 7 ,'/). u' b : -M. 9.— 

' 2ahlenbeispieie zur statischen Berechnung von Brücken und 

Dil' liiTii. lli-iirbeitet von K. Ii i ngi li.'j^lierunjriiljniiniristi'r, liurch- 

fcsehen von ti. Barkbiiiia«a > Ucheimcm I^gierungsrathe nnd 
I rofesFor. Frei»: H. 8.— 

! Linienführung und Bahngestaltung. Bearbeitet von Blnm. Berlin; 

I Pa«LU]>|«ta«tt: fiebnb«rtSataa;SdiM.ltanibe«- Mit 88 Abb. 
im T«xt uimI 4 IHhogr. Thfeta. PMia: V. 4.-^ gvb.: tf. 6^ 



e Schmiermittel und Lagermetalle für Locomotiven, Eisen- 
bahnwagen, S^'-liiiTsjiiuhL^hiii- ii , Lueomnbikn. Statiunirc Danipf- 
mascbinen, Tranamijisionen und Arbvitamabchinen von Josef 
Mit 10 UoISacbnitteB Im T«it. Fnis: M. 8.fi0 



Bahnhofs- Anlagen der Gegenwart, üe.iri,. v..n Herndt, Parm-ta li; 
Jfi VIT, Pm> n; Lbert. Miiiichen: Frankel, Iti-rlin; tir««»ciiel, 
-Mui, hl ' ; Hlnibeck, Nau-n ; Jaeger, Milnchi ii; l4il*tnrir. Stutif:art ; 
Lfhnem. ('a.s>.'l: Leis>nrr. Berlin; ^iommer|;uth. K"iiiL''t.i-'r;,'; 
WehreBfennig, Wi. r. , /rlime. NiinibiTL'. Mit l-l'i Al.l-il iui.iriin 
m Tert und 7 Utüogr. Tafelu. Preis: M. Ji.— , geb.; il. J.!.- 



-Babnlitttai und den Betrieb 

erglemiger SlrtcikaB. VoB II. BMktr. Eimbshn-Bctflvbidinctor 
in dflU. Mit cjaaai ▼onrarta von A. HeertMt, IVofessor an der 
KflniaL tlH^dsehca Hochiebnk ai BoUbl Mtt 81 Abbildtuuren 
ballst Pirda: M. IJ». 



Die nordamerikanisehen Eisenbahneri in technischer Beziehung. 

Vüti Tb. Hüte, KönigL Eisen bahndireetor in Magdeburg und 
A. von Borrles, Königl. Rt)»ionin^rs- und Baarath in Hannover, 
iün <4uartbuid von 40 Drackb«gen mit 71 Abbildongeo im T«xt 
nnd einem Atlaa von 88 Qiait* WmI tt Fblio- Tafeln in Litho- 
graphie. In Mappe. Preia: M. 40. — 



Die Schule des LocomotivfUhrers. Haadbaeh lur Eirienbafanbeanto 
und Stodirend« terhnischer Anataltco. Gemeinfatslich betrbflftat 
von i. BrMlas. KOnigl. ElMababndbvctor ia Hannover, nad 
R. Koeb, Oberinspector b. d. Otacialdiieetion der Kgl WOrttenb. 
Staatiaianb. Mit dncm Vorwort tob wtil. StaaiMl ~ 
tM WaüaiCi Meanl» r amHut t and naib i mi l 

I. AbtK: Itar UaaiaoUvkanal and ariaa AiaHhir. Mt Sit Heb- 

whnttten and 1 liüiogr. TafcL Pteit: K. t.—, ^b.i IL MO 

H. Abth.: nie Kaaehina ami der Wagen. Mit 4U }L)hüc1initten, 
einer lith. Tafel 0. einer Tabelle, l'ich: 11. 4.60, K-jb.. M.ri.— 
m. Ablb.i Dir HMhMt. IBt S84 Holzscbnittt n. 

Frei»: M. i.eo. geb.; M.6.— 
Oaa Loeoat«ll«fllirer.ExaaMa. Ein Fragebüch a. d. Vcrfaaser .Schule 
deaLoeonwtiirfabKn*. Mit einem Vorwort ab. d. Anabildaaf 
" - - - - pwhtiL^-So 



aalaaeaag 8ae 



nad BaanHi Ia 
Tafeln, Happt. 



BvebniaM «biet laf V«iw 
ftr BMM-Lotbinwea 
V«a I. Wdlalh. Eäk. BMknmga- 
(|iMt MU«iMmAtlMT«e lOttfhMT. 

Pnria: K llT- 



Fortschritte im Bau der Eisenbahn - Betriebsmittel. Ueraas- 
gegeben vom Techniichen AiisschuRso litM Vi'i t'iiH Deutscher Eiaen- 
I balm-Verwaltnngren. (Zugloii h Krg-üniun^siiand X zum Organ für 
I die Fortaehritte des Eist-nbahnwesein in technischer Bexiehung.) 
I Ein Qaartband von swoinndi; wanzig Druckbogen mit Abbildungen 
im icxto anl cineiB Atlas von aehtnadmnaig lithographirten 

i Tafeln. ■ Preis; M. 44.— 

I Das Eisenbahn • Bauwesen fDr Bahnmeister und Bauaufseiier 

ala Anleitung (ör den praktisrhcn Di.'nst unil lur Vorberi-itung 
für das Batinni<»ist«r- Fiamon K-enuinfiwglieh dnr),'ett. llt vun weil. 
A. J. Sasenilbl. S'-cbstc wosenilii li vermehrte .Xutiage. Nneh des 
Verfasaer« Tod weiter bearbeitet und beraH-freirebrn von Ernh't 
i Bebabert, Kdnigl. Prenaa. Ei-^enbahn- Direktor. Vurstand der Kjrl. 

JÜBcabaha-Bettieba-Inapectiun zu Sorau. Hit 352 Abbildungen im 
• IM und 8 Utbogr. Terehi. Preht M. 7JH>, gek: H. 8^ 



Van Pertlaaed Laeii% wL Iftt^tmt dar 1a- 
geafonr-ViMniidiaflen aa dar KtaleL Buttr. Tedia. Haohtdiale 
iu Henchea. Mit 124 AbUMtingen. PrtU: M. 12.80. fcb.: M. 14^ 

EisenbahnwUrterbuch. Bau, Betrieb, .Verwaltung. Technische« 

VVtJrlorbmh der deutichen und fran«ösiMbiii Spr.ifbe ?,ura Gci.rauche 
für Ki»!nbühnTcrwRUuri_' n. Heainti'. Fabrik.Tnt'-n. Stndirondc etc. 
Zweite, durchgeBelitue un 1 stark vi-rnit'brte Autluptv Eriranznngs- 
warterbach n^sllen ba»t«tienden tvrimol. Würterbui-hern. Jtcarbeitet 
Yo» JaUes Kllbeaaeb. l»PBtwh-frani. thelL Pkvit: ». 10.65 

Oer, Eisenbahnbau. jAiitiUd^ti f.)r Kiv-nliaKntccbnikrr. Von Franz 
Tbtlierton. Mil 409 Texlalbtld.inu'< n und ■) lithi<:.'rapb. Tjifeln. 

Vt<u; .M. geb.; 51. 10.— 



Digltlzed by Google 



Techntfckcr Verlafr von J. F. Bcrsmnnu und C. W. Krcidel's Verlag in Wiesbaden. 



Dtr äussere Eisenbahn-Betrieb. 7w(>i(«. f niisUndigr om^'narWitete, 

nach den i^imualiehcn Hi.'Ktiinniiiu?<'n Ae» Hi-rm Ueicbskansler« 
rutn 5. Juli 1H<)2 v^TbcNScrto und er^.i\\/t.r AuflaK«. Von I. HtmIW ' 
Wid R. Kocll. JodiT Band i»t en!/-'!!! käuflich. 

I. Ol« VorkenntniSM für d«R äusseren Eisenbahn -Betrieb. /i h I ixh- 
kan<lo. Arithiurtik. Gouni«lrtc. Vh\M. Mc^'fianik. Mfch. 
Iliirsmittel d«r JSMnlilmai. ^it 1if8 Abbildunj,'en. Zwt'it'> 
Anfluge. l'it i«: M. 4.40 : 

IL DI« Elisnbahn ■Betriebsmittel. Loer>m<>tivt-ii uinl ilir<' I.riVtungs- 
fiili!'^''ti \T. \ r?i liräucii au l.<rer,iiiiitivinaU'rialku. Entfernung ; 
ik-T Ki'liU'ii- un.l Wii-i r .-N^itiiTirn, Selb-ftkostt'n der Zd?e. '. 
hie (itm-rrn Kiiscniiitlin- iirem.sBrtcn- ferHonen-, Post . <?p- i 
pack-, Vieh- und Ghtt^rwaccn, UmidMli. Mit 2ä-'> Ai<lu1>i. ' 
nnd 6 Tafeln. Zw«ite Aiiflai?e. Preis: M. o.60 I 

ni, Bau «ad Uat«rlnltun| dar Etttabalincn. Projei;tiren Ton Bahnen- 
Feldmes^kuiist. Haunuierialien. ErdarI>oit>-n. Fuiu1irDnf;cn. 
H»ndwerkernrbeit«-n. Gi>baade a. baiiticht? -AnUKCH. Wasspr- 
Mtation4>n. Herstellnnji ond l'nteihaltun;? des Oberbaues. ; 
Drebsolii-ibtn n. .•^•chivi'cbülinei». Weichn-n u. Sigiialütellwcrke. 
Mit 376 Abbildunjfen. /.»i-it« Anfiago. Preis: M. 5.40 : 

Vf. 0«r EisenbBhn-ZugfBrdflriiAjMltcntt. Signaldien^t. Ktatifsn»di«fnst. 
Waxt'ndieuat. DetijeiwinucbiMDdieiut. Lucvmotivl'abrdicnst 
StrcrkeadieRCt. . Hit 169 Abbil4ttD|i«i mnd '2 Tafeln. Zweite 
Anflttge. Vrf\>: M. 5.60 

Anleitung fUr den Stations- und Expedltions-Oieiist rar Ver- 
anschlagung der errordcrliclieo ArbeiiiikTifle und BlateriftUen. Von 
IV. Pentea. Ei«enlMÜiii-B«triebriiiapeetnr t>i-ini Königl. Eiiienb»1mo 
Betriobaamte KStB (Uokttk.). Hit S I^guren und einer lithnon- ' 
phirten Tafel, Prda: geb. JH. Ä— 

Die Schiniernitttel. Xetbod«» i« ihrer TJstenMhmg md W«rth- 
h««tiaini«nff. V«q Icnef tinmMim, Obariagtiiiair d«r Oeatea. I 
yoi dw««tha m. t& VMtebblUNi^^ Pn»: H. 480 j 

Die Strassen- und Zahnrad - Bahnen. Minii .n unitoii \'in r-,r- 
fftbrnngs-K«aultaten aber Hau und Bctut-b deMcll^Lii. Nach buJ'- 
«•iellteo Frtmbeantwortangen im Auftrage der Coinniission für 
techniwhe mia Betrieb«- Angelegenheiten des Veretrig Deutscher 
Bi«eib«ihB'V«nrkltllllC«n soaanunengestelU von der 8ul>rnninii«tion 
flT StraiiCI»' and Ztummd-BabneD. Mit 24 ZeichnungKiafulo und ! 
4» Hobrimilfani» Pndi: H. 14^ | 

Die Eigenschaften von Eisen und Stahl. Mittheiiungen ober die ' 

auf Vciiiiilii-iuni,' lif'f teehnisrlii n CHiiinnsatoii dox Verein» Deutsrher ' 

Ei*enbahn-\ <:rwiiltai)i,'rn i<n',v>ir)Ih>r. \'^;r.?uchc, m-ljsi lii ti Kiitivurlni • 

tu den Bedingungen lär die Lieferung von Schienen, Axen und i 

BidKfbn. QMttt Mh 10 Uthographirtm Tsfdti. Fre»: H. 1«.— l 



Forischrltte der Technik des Deutschen Eisenbahnwesens 

in den letzten Jahren, t^i Ii t- Abtheilung. Nach den Ereehnig-isn 
der am 9., 10. und II. Juni ]-\Ki in Stra^sburg i. E. al ^. !i i k-nen 
XIV. Technikcr Vcniaiuniiang des Vereins iH ntcdv r Ki enl iihn- 
Verwaltangen. (Zugleich Krgäniungsband XI zum OrL'.ui lnr <\\f 
Fortachritte des Kiüenbahnwcäenü in tecbni^icher lie«iel*ung.) jiin 
Quartbund v ui 4'-4 l>rucks<iten mit AbbUdttBgun im Text und 
13 litlioiTrapliiitcii Tuf. ln, In M,=i]ipi\ Prcia: >I. 32.60 



Das Eisenbahn-Maschinenwesen, i.i hibuch des Maschinen- o«d 

Werkstatt. , s und des lechnii^fhen Betriebes. Bearbeitet von 
Bichard üoth, .Mit einem Vorworte t«o A. fra Karen, Professor 
an der Küni^'l. technischen HocfaBehldc SB Aach<». .Mit zahlrciclit^n 
Abbildungen in Ho!z:>liiii-t. TVis; M, 16. ; 

Ueber Untersuchung unti Weichmachen des Kesseispeisewassers. 

Von EdMud Webronfcnnlg, Ober - Inspektor der k. prW. ' 
n,.tt. rT. Nordwestbahn. Ur. ^uart mit 2 Tafeln. Preis: M. 3.— 

Ueber das Verhalten freier Lenkachsen. Keaen Vennch« dw 

Btieha-EiRenbabnen in Elsuij.s-L<.thringcn,mjtg*Ui«iltT.W.Volk»ai', 
Beffknutn-ltath in Straatbaxg. m 13 litliAMphktea Tkfeln. 
QMrt. GelMflet. IVeh: M. 3.e0 

Die Prüfung mi UnterliaHnM dar Wtldici. Kmzungen und 

Bahnbobgteiae. Ein Hi)fabt>di t i. Enenkabn-BetrlebiuDepcctioiM» 
lur Anweisang d«i ihnen i]iit«ni|«llt<ii Penaiiaia, s»trie eine An- 
If'itun^' für alle mit ib r Unterhaltung Itnd Bedienongdua ß]i1ui1i.>ts- 
(jl etb.iu'-.'i 1..>traiit>'ii Ei-sedbahn-Beamtvil. V«>n O. tMuBt«r. KgL 
Eisenbahn- Ibia- and Betjri«b>iin«pectvr. Viitstattd d«r Eiaenlnkn- 
BetrktKilnapectIvn 'i tu Llcgtiita. pTei«: M. 1.S0 



Die Sicherungswerlte im ^senbahn- Betriebe. Ein i. br un i 

Xaeh^ehlR^L'bnch. enthaltend: Klectrisfbe telesrf;i| hf n. Lautewerlse, 
( Untii ■( - \).p :i vitr. Blockeinriehtuii;;-« II, .^iirnnl nnd Wcichenxtell- 
wailii' tuivl (,uu,-tig') iSirhernnL'S- tilifi'-'lituti;,'.!! von E. ^habprt, 
Kt^nigl. Preuss. Eisenliahndirector. Vorstund der Kflnigl. Ki<ienbshn- 
BetriebsiD-ipectiiin zu i^urau. Mit einer lithographivten Tafel nnd 
2S.'i AbbiMan;;''n im Teit. ZtP«ito vftlUy ningeatbeitete nnd ver- 
niehne Auflage. I'r : M. 

Brennende Fragen zum Bau und Beirieb der Wasserslrassep 

nach den Ergebnii^scn auf dem r rtt. n iüii rn.-iti inulen ISinnrn- 
schitrfohrt«-Cwngrc-<8 zu Hril8<cl «Ijtigcili Iii vuji Uertliold Ktalil. 
Keg.-Biiumcistcr zu Kr.'inkfurt a. M. Mit Vurwurt »on L, PnuizlBit. 
Oberbandirector in Uremon Mit 19 Tafeln. Preis: M. — 

Technologisches Wörterbuch. i>'HttM-h-Engii«i-h-Franzoüch. Ucr- 
8ii><gegcben von C. IMIt. l'. h u floyrr nnd B, Wihrly. Hit 
einem Vorwort von weil. Karl KaruiarKch. 
I. Band: Dentaeli-Engl.- Franz. Vierte Au Hase. Prei«:M. 10. - 
If. Band: EngL-Ueutsch-Fraiu. Vierte Auflage, l'rei*: M. 12.— 
Id. Band: Fniix«>D«BtM!ifr-Engl. Dritte Aatia^ Freie: M. 12.— 

Jllustrirtes Würterbucb der Eisenbahn-Materialien fUr Oberbau, 

Werkstaften, Betrieb nnd 'l'elegraphie. VorkumTiien, Oowinnong. 
Kigcn.<ehaft<n, Fehler nnd Fälschungen, Prtfur if und Abnuhme. 
Lagerung, Verwendung, Gewichte, Pri>i;<e. Handbuch für Kiaen- 
bahnbeamte, Studirende toehnüscber Lehranstalten und Lieferanten 
von Eiseiibahnbedarf. Unter Hitwirkung von Faehpenos^en be- 
J. BiwIb«, KMii^L Eitsenbahndirector in Hannover. 

Preis: M. 7—. geb. M. 8.- 

Oie neuesten OberbaUCOnstrUCtionen der dem Verein« deutscher 
Ei&enbahn- Verwaltungen angehörenden Eiveubahnen. Nach aräcielleo 
.Mittheilungen im Auftraji d. r Technischen Commission de» Ver- 
eins hcrausjtegeben von K. Heuslngcr y»n Waldegif. Mit 68 Uth. 
Tafeln in Quart und IG Tafeln in Fulioi, Zweite nmgeubeüM« 
und Tcrmehrte Anflag». tnikt H. IS.— 

me Rutschungen nid-BMcliUHini|6a dir Mgrt n im » dtr Erd- 

banten bei EiaanbdaMB and Stnuten. SSdiannjr nnd Renantcr 
d«r»elbon. Von A. TMt M*TWi, QOl Bsth md pM^ienor «a der 
teehn. Hochaehulu zu Aachen. - FMäi: H. 12^ 



arbeitet von 

Mit '22;i Aljl.ildnn.'en. 



Grundriss der mMbanischen Technologie for tiew. nnd in 

difstrieachulen. Nach der zweiten Auflag« des Lehrbuciii» d^r vor- 
g]deh«nden »MiiaiiiKbcn Technologie von Egbert tob Horor. 
a Praf. d. mcohan. Tachnologie a. 'd. K. baier. techn. Hoch'ichnle 
saHaaehea. mtcr MmtalicherHitwirlMing de« Verfasser« bearbeitet 
TO» Max Kraft. P»of«««"r a. d. K. K. technischen Hochschule tn 
Graz. Dritte ncubeavb 'i'! ' ' ' 

r. AbtheiInn?; IMo VerarLtilun i 



IT IV! Pia I 



iirrd des HoUe«. Mit 
r.. Ii: M. 4-.'W 

II. AbthcUung: Die Spiaoerai, Weberai and Papieriabrikaiioa. Hit 
m HBhurttatttMl OBd 2 lithogr. Tafeln. Preis: H. 4.40 

AuftagerdrUcke , Last«tellungen und Ourchbiegungen Toiiwan- 

digcr durchlaufender Träger mr Benutrnn^ bei Nachrechnung der 
amtlichen Brflclceniiroben. Von W. Pust«u, Kdnigl. R«gierungs- 
baumeis^ter in Stettin, t^iiart. Mit Ztiwiinmen«tellun£rf«n auf twei 
1:it ln und einer litli n.'rn;durten Tafel. iSeparatabdruelt ans dem 
Organ fQr Eisenbahn» wen, N. F. XXXI.) Prda: M. 2.70 

Die Verarbeitung der Metalle und des Holm. Von l^hert 

Ton Höver, ord. ProfesHur der niech. Taclinologi« an d«r KAnigL 
Baier. Tochn. Uoehachnl« lu Hänchen. Dritt« .an baarheitete 
Anflagn, Hit 421 Tratflginien. Ardet H. IS:— 

Planum. Bettung und Schwellenform des 
Von JS. Ikkahertk XkI. Eiaaobahndiraetor la i 
(8^-Ahdr. a. Oignal: Biacnhahaw. XXXZVJ 



H dio EhtnbalMM dar VirtinMi 

Ton Nordamerrita. Voa J. Braala«!, Kgl. Bhwnbataaiiaetor i. fk 
in Hannover. Zweit« Temehrt« Aoflagv. Htt aridniehn Ab- 
bildungen. PMiat H, 4,^ 

Beobachtungen Uber die elastischen Formänderungen des 

Kisenliiilm- Gleises. Von Alexander Waslutynski, Dtrection?- 
Iii»;enicur dtr War»chan-Viencr BSacnliahn. Hit 7 Tafeln /eick- 
nu Ilgen. Prei«: H. 4.— 
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